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POVZETEK 
Osrednja tema magistrskega dela je svetovna gospodarska kriza in njen vpliv na 
avtomobilski trg v Sloveniji in drugih evropskih drţavah. Cilj dela je bil analizirati prodajo 
vozil in ostalih povezanih dejavnosti, ugotovitve pa predstaviti in primerjati. V teoretičnem 
delu so predstavljena stališča avtorjev in ţe izvedene raziskave na tem področju, empirični 
del pa vsebuje analize slovenskega trga vozil po letu 2007. 
 
Glavni metodi uporabljeni v magistrskem delu sta statistična metoda in metoda 
kompilacije, dodatno pa še metoda klasifikacije in deskripcije. 
 
Ugotovljeno je bilo, da je gospodarska kriza močno vplivala na prodajo vozil po celem 
svetu. Slovenija se je z upadom gospodarske rasti srečala proti koncu leta 2008. 
Posledično se je zmanjšala proizvodnja vozil in sestavnih delov, krčenje obsega 
proizvodnje pa je privedlo do številnih odpuščanj. Poenostavljeno, slovenski trg je 
podlegel razmeram na tujih trgih, vseeno pa je bilo v tem času storjenih veliko napačnih 
dejanj s strani drţave, podjetij in posameznikov. 
 
Z raziskavo smo preverili hipoteze, zastavljene v uvodnem delu naloge. Prva in druga 
hipoteza sta bili uspešno potrjeni s statističnimi podatki in analizami, tretja hipoteza pa je 
bila zavrnjena na podlagi podatkov o uvedenih ukrepih v času gospodarske krize. Četrta 
hipoteza je bila potrjena zgolj delno zaradi neenakosti trgov. 
 
Nenazadnje delo pomembno prispeva tudi na področju upravljavske ekonomike v javnem 
sektorju, prikazani ukrepi in nasveti pa lahko ugodno vplivajo na poslovanje podjetij in 
mišljenje ljudi ob nakupu avtomobilov. Na ta način bi se lahko prodalo več novih vozil, kar 
se odraţa v pomladitvi voznega parka in močnejšem gospodarstvu. 
  
Ključne besede: gospodarska kriza, banke, avtomobilska industrija, evropski trg, 
prodaja vozil, ukrepi 
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SUMMARY 
ANALYSIS OF THE IMPACT OF THE ECONOMIC CRISIS TO THE 
AUTOMOTIVE SECTOR 
The main topic of the present master's thesis is the global economic crisis and the impact 
on the automotive market in Slovenia and European countries. The aim of the study was 
to analyse the sales of vehicles and other directly related activities and to present and 
compare the findings. The theoretical part presents the author's views and already carried 
out research in this field while the empirical part contains analyses of the Slovenian 
vehicle market after 2007.  
 
Main methods used in the master’s thesis are the statistical method and the compilation 
method additionally, classification and descriptive method was used as well. 
 
It was found that the economic crisis had a major impact on the sale of vehicles around 
the world. Slovenia experienced a slowdown in economic growth towards the end of 2008 
Consequently, the production of vehicles and components decreased, while the decline in 
production volumes led to numerous layoffs. Simply put, Slovenian market has 
succumbed to the situation on foreign markets, but at the same time, many wrong 
actions have been committed either by the state, companies or individuals.    
 
The survey examined the hypotheses set out in the introductory part of the paper. The 
first and the second hypotheses were successfully confirmed by statistical data and 
analyses, while the third hypothesis was rejected due to the information obtained about 
the measures taken during the economic crisis. The fourth hypothesis was confirmed only 
partly because of the inequality of markets.    
 
Finally, the work also creates an important contribution to the field of managerial 
economics in the public sector, measures and advice presented in the thesis, may also 
have positive impact, relating to the operating activities of the entity and perception of 
people when purchasing a car. In that manner, more new vehicles could be sold, resulting 
in the rejuvenation of the rolling stock and stronger economy. 
 
Keywords: economic crisis, banks, automobile industry, European market, vehicle sales, 
measures  
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1 UVOD 
Avtomobili so zapletene naprave, ki so bistvenega pomena za večino prebivalstva in 
pogosto točka ponosa lastnikov. Potreba po prevoznem sredstvu je skozi zgodovino 
oblikovala gospodarstvo po vsem svetu in tudi danes jo lahko uvrščamo v eno izmed 
glavnih funkcij globalizacije. V mnogih drţavah avtomobilska industrija velja za najbolj 
razvito panogo, saj dosega najvišjo stopnjo ustvarjenega prometa, obenem pa tvori veliko 
novih prostih delovnih mest. V svetu danes pomeni visokotehnološko stroko, ki ustvari 
skoraj desetino svetovnega bruto domačega proizvoda (v nadaljevanju BDP). 
 
Če predpostavimo, da je avtomobilska industrija ključnega pomena za gospodarstvo in 
druţbo njenih prebivalcev, saj zaposluje veliko število ljudi ter neposredno vpliva na 
raziskave in razvoj, potem je samoumevno, da vsaka kriza, ki se razvije ali valovno 
prenese iz drugih drţav, vpliva tudi na ta sektor. Avtomobilski trg je stabilen le, če ni 
ogroţen politični in gospodarski poloţaj drţave. Omeniti je namreč treba, da gospodarstvo 
nikoli ne raste enakomerno. Nekaj časa traja obdobje ekspanzije, nato sledi krčenje oz. 
padec gospodarske rasti.  
 
Svetovna gospodarska kriza je negativno vplivala na prodajo motornih vozil, saj se kupci 
za nakup novih avtomobilov niso več odločali v takšni meri kot prej. Finančne pomoči 
vodilnim proizvajalcem, vključno z General Motorsom in Chryslerjem, so sicer poskušale 
ohraniti to industrijo stabilno, vendar so se izkazale kot velik strošek, ki bi bil v breme 
kateremukoli novemu ponudniku v času krize. Od drţave do drţave se je sicer poloţaj 
razlikoval, toda dejavniki, ki so vodili v zniţanje prodaje, so bili povsod enaki. Hkrati pa sta 
kriza in rast proizvodnje na novih trgih določenim proizvajalcem (Dong Feng Motor Group, 
Kitajska) bili v prid, saj so dobili priloţnost, da se uveljavijo na določenih trgih (Factiva, 
2016). 
 
Tudi na naših tleh so se podjetja iz te panoge znašla pred podobno prelomnico. Po 
podatkih Slovenskega avtomobilskega grozda naj bi leta 2008, ko se je pričela svetovna 
gospodarska in finančna kriza, avtomobilska industrija zaposlovala okrog 23 tisoč ljudi, tej 
številki pa lahko prištejemo še ostale, ki delajo posredno na razvojnih, logističnih in drugih 
storitvah. Predvideti je treba tudi to, da veliko ljudi v bliţini slovenskih meja hodi na delo v 
tujino, saj so tam plače višje in veljajo drugačni pogoji (npr. tovarna avtomobilov Magna 
Steyr v Gradcu). Vprašanje, ki se postavlja, je, ali se bo trg v prihodnosti oblikoval v prid 
tej industriji in se bodo podjetja povezala v močne verige ali se bo obrnil proti njej. 
Slovenski trg je namreč zelo majhen in posledično odvisen od izvoza na ostale, večje trge. 
Prav zaradi neenotnosti slovenske avtomobilske industrije in majhnega trţišča bo v 
prihodnosti ključnega pomena dejstvo, kako uspešno se bodo podjetja povezovala in 
proizvajalcem avtomobilov ponudila celovite rešitve.  
 
V času širjenja krize je svetovni finančni sektor postopoma zajela nelikvidnost, mnoge 
ustanove pa tudi insolventnost. Ker podjetja nočejo tvegati in se bojijo morebitnega 
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stečaja, so banke in investitorji v tem času zelo pazljivi glede finančnih posojil. Učinek 
krize v avtomobilski industriji se je pričel kazati ţe proti koncu leta 2008, saj so naročila 
novih vozil strmo upadla. Največji udarec je utrpela ameriška avtomobilska industrija, 
kasneje pa ji je sledila tudi zahodnoevropska. Analiza stanja evropske avtomobilske 
industrije v času krize in po njej je tudi glavna omejitev magistrskega dela, saj bodo v 
nadaljevanju zajeti zgolj znani in najnovejši podatki. 
 
V magistrskem delu so obravnavane naslednje hipoteze: 
H1: V času krize je bil največji problem avtomobilske industrije upad prodaje novih vozil 
ter sestavnih delov, velik problem pa povzroča tudi uvoz rabljenih avtomobilov. 
H2: Veliko zaposlenih je v obdobju krize v tem sektorju izgubilo sluţbo, saj so se pričela 
masovna odpuščanja. 
H3: Podjetja med glavne protikrizne ukrepe uvrščajo manjše stroške dela. 
H4: Gospodarska kriza je avtomobilski sektor ostalih evropskih drţav prizadela bolj kot 
slovenskega. 
Naloga ima naslednje raziskovalne namene: 
- predstaviti delovanje in organiziranost avtomobilskega sektorja v Sloveniji in po 
Evropi; 
- z analizo predstaviti, ali se je stanje v času krize in po njej na tem področju 
spremenilo, rezultate pa ustrezno interpretirati; 
- ugotoviti, ali se je v primerjavi z letom, ko se je kriza začela, stanje na področju 
prodaje osebnih vozil in rezervnih delov, zaposlovanja v tej branţi izboljšalo, oz. 
poslabšalo, hkrati pa predstaviti ključne dejavnike, ki so na to vplivali; 
- ugotoviti prodajalci katere znamke so občutili največji upad prodaje in kateri 
najmanjši. 
Cilj magistrskega dela je analizirati in predstaviti statistične podatke s področja 
avtomobilske industrije v času krize. Cilj dela je tudi s pomočjo zgoraj pridobljenih 
podatkov obvestiti drţavljane o stanju na slovenskih tleh v času krize in jim podati 
predloge, kako ravnati bolj gospodarno. Ugotoviti bom skušal tudi, ali so za ta sektor 
moţne izboljšave, ki bi prinesle še več prodaje in zaposlovanja, ter kaj bi bilo potrebno 
spremeniti, da se ta ideja uresniči. Prav tako vidimo cilj v tem, da prikaz negativnih 
vplivov krize spodbudi delovanje avtomobilskih podjetij k pravočasnemu sprejetju 
protikriznih ukrepov v primeru njenega ponovnega nastanka. 
V magistrski nalogi je bilo raziskovanje opravljeno z različnimi metodami: 
- metoda deskripcije (preučitev gradiv in tuje literature), s katero sem oblikoval 
predvsem teoretičen del, kjer bo predstavljena kriza in avtomobilska industrija; 
- metoda klasifikacije (definiranje pojmov), ki se je v večji meri uporabljala v 
teoretičnem delu, kjer je predstavljen pojem krize, avtomobilske dejavnosti ipd. 
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Njena uporaba je prišla v poštev tudi v empiričnem delu pri dodatni interpretaciji 
pojmov. 
- metoda kompilacije (povzemanje ugotovitev in rezultatov drugih avtorjev, kar 
bo razvidno iz prikazanih izpisov, navedbe in citatov posameznih avtorjev), s 
pomočjo katere sem ugotavljal stanje po krizi in pred krizo; 
- metoda kompilacije; intervju (intervju z osebami, ki se ukvarjajo s tem 
področjem), ki je prišla v poštev v zadnjem poglavju, ko sem opravljal intervjuje in 
predstavil rezultate raziskav. Uporabljena je v zadnjem poglavju magistrskega 
dela, kjer so predstavljeni rezultati raziskav.  
- statistična metoda (zbiranje podatkov in njihova obdelava) se je načeloma 
uporabljala skozi celotno obdobje pisanja magistrskega dela, saj sem stalno zbiral 
podatke, svoj namen uporabe pa je dosegla predvsem v empiričnem delu, kjer 
sem obdeloval podatke pridobljene iz statističnih baz. 
 
V samem uvodu magistrskega dela je predstavljena tematika naloge in aktualen problem, 
postavljene so tudi štiri raziskovalne hipoteze. Drugo poglavje je namenjeno opredelitvi 
pojmov, s katerimi se srečujemo skozi celotno branje magistrskega dela. Predstavljen je 
pojem gospodarske krize ter teoretične opredelitve raznih avtorjev, povezava gospodarske 
krize s finančno, začetek krize v Ameriki ter prenos v Evropo in drugam. Na koncu tega 
poglavja je predstavljena tudi Slovenija in posledice gospodarske krize, omenjeni pa so 
tudi ukrepi sprejeti iz strani Vlade RS. 
 
Tretje poglavje se osredotoča na avtomobilsko industrijo, gledano s širšega vidika. 
Predstavljeni sta svetovna avtomobilska industrija in evropska avtomobilska industrija s 
poudarkom na slovenskem trgu ter ostalih drţavah, ki veljajo za večje proizvajalke 
avtomobilov. V poglavju so zajete tudi značilnosti slovenskega avtomobilskega trga 
(velikost, povprečno število prodanih vozil), kakšne dejavnosti obsega in splošne analize. 
Del poglavja je zaradi neposredne povezanosti z avtomobilsko industrijo namenjen tudi 
servisni dejavnosti in dejavnosti proizvodnje sestavnih delov za vozila. Predstavljeni so 
tudi obseg področja, zakonodaja, ki je prinesla pomembne spremembe na mednarodni 
ravni in področju servisiranja vozil, ter dobičkonosnost te dejavnosti. Iz naslova 
proizvodnje sestavnih delov se bralec seznani s številom podjetij, registriranih pod to 
dejavnostjo in slovenskim avtomobilskim grozdom, v katerega so povezane.  
 
V četrtem poglavju sta predstavljena svetovni in evropski avtomobilski trg v času zadnje 
aktualne krize. V poglavju je moč razbrati, katere drţave so občutile največji upad 
prodaje, s kakšnimi problemi so se srečevale v tem času, in zakaj je do tega prišlo. 
Predstavljeni so tudi strukturni problemi evropskega trga in pomembnost trga goriv za to 
industrijo. Z grafikonom je predstavljena svetovna in evropska proizvodnja vozil za 
obdobje 2006 do 2015.  
 
Peto poglavje zajema analizo avtomobilskega trga v času krize. Z grafikonom je 
ponazorjeno število prodanih vozil v obdobju od leta 2008 do 2015, kar jasno prikazuje 
pričetek slabšanja razmer. Iz analize je moč razbrati tudi najbolj prodajane modele 
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avtomobilov v tem obdobju in stanje na področju izvoza in uvoza novih vozil, vidne pa so 
tudi vrednosti zaposlitev. Pomemben prispevek v tem poglavju je tudi analiza učinkov 
varčevalnih ukrepov slovenske vlade na avtomobilsko industrijo, natančneje po uvedbi 
dodatnega davka na motorna vozila leta 2012, ki je bila izvedena na podlagi evidenc o 
pobranih dajatvah. Omenjene so tudi slabosti, ki bi morebiti nastale ob uvedbi novega 
davka na motorna vozila (ZDMV), vključen pa je tudi primer izračuna dajatev za uvoz 
novega vozila višjega cenovnega razreda. 
 
Podrobno so predstavljeni tudi ukrepi ministrstev za blaţenje kriznih razmer (t.i. krizni 
management drţave) in v ta namen sprejeti zakoni. Še posebej pomemben je Zakon o 
jamstveni shemi RS (ZshemRS), na podlagi katerega je drţava podeljevala kredite 
podjetjem, ki so zanje zaprosili. V analizi so imenovani tudi prejemniki prej omenjenih 
kreditov s področja avtomobilske dejavnosti ter višina drţavnega jamstva. Poleg ukrepov 
na drţavni ravni so predstavljeni tudi ukrepi znotraj dveh podjetij (Revoz, Cimos) ter 
analiza zaposlenosti in stroškov dela za pomoč pri preveritvi hipotez.  
 
Po analizi obdobja v času krize je v šestem poglavju predstavljeno še stanje 
avtomobilskega trga in zaposlovanje po letu 2014. Skupaj je prikazano stanje za evropski 
in svetovni avtomobilski trg, kontekst Slovenije pa posebej. Iz tega je laţje ugotoviti, ali 
se je stanje v primerjavi s prejšnjim obdobjem izboljšalo, oz. poslabšalo. Ugotovitve so 
interpretirane tekom pisanja magistrskega dela, povzete pa v zadnjem poglavju. 
Pomemben del zaključnega dela je tudi preveritev zastavljenih hipotez na podlagi 
ugotovljenih dejstev in prispevek dela k stroki. Podani so tudi predlogi za izboljšave na 
tem področju, zaključne misli in omejitve magistrskega dela. Za pogled iz prakse je 
izveden tudi intervju z urednikom revije AUTO BILD SLOVENIJA, ki je uvrščen v ustrezna 
področja magistrskega dela.  
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2 GOSPODARSKA KRIZA 
2.1 OPREDELITEV GOSPODARSKE KRIZE 
Pojem »kriza« izhaja iz grške besede »krisis« in pomeni teţaven, neugoden oz. šokanten 
poloţaj. Kriza se širi kot bolezen, in ko zajame en del, obstaja velika verjetnost, da se bo 
prenesla tudi drugam. Ob takojšnjem ukrepanju je kriza stanje, ki ga lahko popravimo z 
zelo blagimi simptomi. Če pa se ukrepov ne drţimo ţe od začetka, potem se simptomi 
stopnjujejo in vse preraste v ostale, večje krize. Naslednjo stopnjo krize imenujemo 
recesija (zmanjševanje BDP-ja dve četrtletji zapored), najhujše stanje pa depresija, ki 
pomeni hudo in dolgotrajno recesijo. Preko analiz in rednega spremljanja trga jo sicer 
lahko predvidimo, ni pa nujno, da jo bomo tudi uspešno obvladovali. Vprašanje je, kako 
dolgo bo to stanje, ki zajema diagnozo časa in prostora, v katerem ţivimo, sploh trajalo. 
Veliko jih v času krize vidi priloţnost za ponovni zagon – razmislek, nekaterim pa se 
porušijo načrti in ne vidijo izhoda iz nje. Nastane takrat, ko celotni gospodarski sistem ni v 
ravnovesju (Pevcin, 2013). 
Ekonomisti gospodarsko krizo velikokrat povezujejo tudi s finančno krizo, vendar le-ta 
obsega širše področje. Definiramo jo lahko kot točko v cikličnem gibanju gospodarstva, v 
kateri motnja produkcije doseţe vrhunec, ki je najprej opazen v ekonomiji, nato pa 
zajame vse sfere druţbenega ţivljenja (Štor, 2002, str. 3). Njene glavne značilnosti 
(povzeto po Samuelson & Nordhaus, 2002, str. 434) so:  
- manjše povpraševanje po delu, kateremu sledita odpuščanje in zvišanje 
brezposelnosti; 
- upad cen surovin in potrošniških nakupov, kar se kaţe v povečanju zalog trajnih 
dobrin (npr. avtomobilov); 
- upad poslovnih dobičkov; 
- upad obrestnih mer zaradi zmanjšanja povpraševanja po kreditih. 
V današnjih dneh so krize vse prej normalen pojav kot pa redkost. Včasih izbruhnejo kot 
posledica prevelikega zadolţevanja gospodinjstev, njihovi vzroki pa so lahko tudi finančne 
firme ali korporacije in celo drţava, kaţejo pa se na različnih področjih. Prav tako ima 
vsaka svoje posebnosti, škoda, ki jo povzročijo krize, pa je odvisna od obsega in 
ustreznosti drţavnih intervencij. Če se njihovega reševanja lotimo z napačnim pristopom, 
krize lahko povzročijo velike izgube, uničijo premoţenja, povzročijo masovno 
brezposelnost in drţavi povzročijo visoke stroške. V preteklosti so krize ţe »prekucnile« 
vlade in prispevale k bankrotom celotnih nacij ter povzročile vojne (Velika depresija) med 
drţavami (Roubini, 2010, str. 14). 
V obdobju pred kapitalizmom je bila gospodarska kriza posledica premajhnega obsega 
proizvodnje in neprilagodljivosti trga hitro spreminjajočim se razmeram. Danes obstaja 
več teorij, kako so se krize razvile. Nekatere poudarjajo zunanje (tiste, ki niso del 
ekonomskega sistema), druge pa notranje vzroke. Ker so notranji vzroki del ekonomskega 
sistema, jih avtorji razlagajo s številnimi teorijami:  
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1. Politična teorija 
Ta teorija se osredotoča predvsem na politike in volitve. Trdi, da nihanja v poslovnih ciklih 
povzročijo politiki sami. Tudi stanje gospodarstva namreč močno vpliva na izid volitev. V 
času volitev politiki poskušajo povečati svojo priljubljenost; t.i. kampanja, da bi drţavljane 
spodbudili k glasovanju v njihov prid. Na ta način manipulirajo s proračunsko in denarno 
politiko ter povečujejo socialne transferje in subvencije ter niţajo davke (Samuelson & 
Nordhaus, 2002, str. 435). 
2. Psihološka teorija 
V poštev pride, kadar imamo opraviti s predvidevanji in pričakovanji, saj temelji na 
psiholoških odzivih podjetnikov in varčevalcev. Če vključimo pričakovanje, imamo opravka 
tudi z negotovostjo, ki pa je veliko večja, če je obdobje, v katerem se kapital nalaga, 
daljše in kapitalne dobrine trajnejše. Pigou, Nitchell, Robertson in Spiethoff so zagovorniki 
te teorije in menijo, da sta najpomembnejša optimizem in pesimizem. V času vzpona 
ljudje v kapital vlagajo več kot pa v času depresije, saj imajo občutek, da bogatijo, čeprav 
je ta učinek le psihičen in se v nasprotju z ekonomskimi dejavniki spreminja. Vse to se 
odraţa v manjšem ali večjem padcu BDP-ja (Štor, 2002, str. 4). 
3. Teorija multiplikatorja in akceleratorja 
V delu Ekonomija so poslovni cikli razloţeni z internega vidika. Ta teorija nam pove, kako 
doseči pravilne poslovne cikle s kombinacijo multiplikatorja in akceleratorja. Hitro rastoč 
BDP pospešuje investicije, le-te pa nadalje dvigujejo BDP, dokler ni doseţena zadostna 
kapaciteta prebivalstva. Takrat se rast upočasni, investicije se zmanjšajo, kar pa vodi v 
recesijo. Cikel se nato ponovi, vendar v obratni smeri. Ko je doseţena minimalna 
kapaciteta, se gospodarstvo stabilizira in proces se ponovi. Skladno z načelom 
akceleratorja hitra rast outputa spodbuja naloţbe, le-te pa višjo rast outputa. Proces se 
tako nadaljuje, dokler ni doseţena končna zmogljivost gospodarstva. Pri kumulativnem 
zviševanju gospodarske aktivnosti naraščajoči dohodek ob sodelovanju akceleratorja 
sproţi nove investicije. Ko sistem doseţe polno mejo zaposlenosti, se preneha razvijati, saj 
stopnja delovne sile ne more slediti rasti sistema. Investicije, ki vzdrţujejo razmah, se 
končajo, in prične se obdobje recesije. Pri padajoči proizvodnji pa akceleracijsko načelo 
povzroči večje dezinvestiranje od potrebnega, kar potegne gospodarstvo izven 
ravnovesja. Gospodarske druţbe svoje investicije izrabijo do najniţje ravni dohodka. 
Načelo akceleratorja zahteva konec dezinvesticij in prične se nov cikel vzpona (Jamer, 
2010, str. 4). 
4. Denarna teorija 
Začetnik te teorije je Friedman, ki pravi, da je povpraševanje po denarju pozitivno odvisno 
od realnega premoţenja in negativno odvisno od obrestne mere in pričakovane stopnje 
inflacije. Meni, da je denar v obtoku prvotni faktor narodnega gospodarstva. S 
povečanjem količine denarja v obtoku se zniţajo obrestne mere, povečajo pa se 
investicije, agregatno povpraševanje in potrošnja, kar posledično vpliva na višjo stopnjo 
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BDP-ja. V depresiji se število denarnih transakcij zmanjša, v času konjunkture pa poveča. 
Sledeča pripelje k zviševanju cen in dobičkov, ljudje namreč pričakujejo zvišanje cen in 
pričnejo povečevati zaloge, da bi svoj dobiček še povečali. Ko se širjenje kreditov 
preneha, se konča tudi konjunktura. Ker je imela ekspanzija prej določeno hitrost, ta 
preobrat pomeni kontrakcijo, na katero nimamo vpliva. Banke so prisiljene zniţati kredite, 
kar vodi v začetek depresije, v kateri se posojila likvidirajo in denar se vrne nazaj bankam. 
Današnje drţave imajo centralno banko, ki je odgovorna za upravljanje z denarnimi 
zadevami. Veliko ekonomistov meni, da banka ne more obvladovati količine denarja v 
obtoku in njegove obtočne hitrosti, saj le-te ne more oceniti, kar posledično pomeni 
nezmoţnost kontrole ravni cen in realnega dohodka. V preteklosti se je izkazalo, da je ob 
rednem kontroliranju denarja v obtoku mogoče zniţati stopnjo rasti cen za ceno zniţane 
stopnje gospodarske rasti (Norčič, 2000, str. 428). 
5. Teorija realnih poslovnih ciklov 
Med eksogenimi teorijami je v zadnjem času najbolj uveljavljena in zastopana prav ta 
teorija. Predstavlja novejši pristop k obravnavi poslovnih ciklov, ki se v primerjavi z 
drugimi precej razlikuje. Dovzetnost od ostalih teorij je vidna v zmanjševanju pomena 
monetarnih dejavnikov, ki so še kako pomembni za nastanek poslovnih ciklov. Kot osnovni 
vzrok poslovnih ciklov navaja zunanje šoke v realnih spremenljivkah in procesih. To so 
spremembe v ceni naftnih derivatov, spremembe v tehnologiji in fiskalni politiki. Teorija 
torej temelji na trditvi, da nihanje gospodarstva povzročijo naključne motnje, ki vplivajo 
na gospodarsko rast (Jamer, 2010, str. 5). 
2.2 SVETOVNA GOSPODARSKA KRIZA 
2.2.1 ZDRUŢENE DRŢAVE AMERIKE 
Proti koncu leta 2007, ko se je pričel podirati ameriški finančni sistem, milijarde dolarjev 
pa so bile izgubljene, so se politiki ter večina strokovnjakov pričeli zavedati, da je zadeva 
zelo resna. Mediji so zgodbo še napihovali ter stanje, v katerem se je znašel ameriški trg, 
imenovali »velika depresija1«. Mesece po tem se je govorilo, da je stanje še mogoče rešiti, 
vendar le s primernimi in seveda pravočasnimi ukrepi vlade. Kljub vsemu storjenemu se je 
vpliv čutil še leta, banke denar steţka posojajo, nemiri na finančnih trgih pa se ponekod 
še povečujejo. 
Če pogledamo iz širšega vidika, verjetno ni potrebno omeniti, da trg brez ljudi ne more 
delovati, zato je nedvomno glavni krivec za nastanek krize človek. Spodbujanje trga 
nepremičnin je privedlo do nakupovanja in prodajanja delnic. Špekulanti so svoje zasluţke 
podvojili v nekaj tednih, ljudje pa so pričeli na Wall Streetu vlagati celo svoje ţivljenjske 
prihranke. Zakonodajalci in politiki so občutek bogatenja pri ljudeh spodbujali z laţnimi 
obljubami in dobro reklamo. Celo predsednik ZDA je zagovarjal trditev, da morajo posli 
                                                          
1 Gospodarska depresija oz. velika gospodarska kriza je obdobje recesije, ki se je pričelo 24. 
oktobra 1929. Glavni dogodek povezan s tem je zlom newyorške borze, ki ga je povzročila nenadna 
prodaja delnic vlagateljev. 
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cveteti, drţava pa jih ne sme omejevati. Stanje je privedlo do rasti novih finančnih firm, ki 
so ponujale manj znane delnice neizkušenim investitorjem. Vse to je bilo pogojeno z 
ekspanzijo kreditnih linij, ki je bila dostopna posojilodajalcem.  
Občutek blagostanja se je kmalu prelevil v t.i. balon. Potrošniki in uglednejše banke so se 
do kraja zadolţevali, saj so bili prepričani, da se lahko njihov poloţaj le še izboljša. 
Ekonomisti so tezo »trg ima vedno prav« podpirali, na prihajajoči kolaps pa ni pomislil 
nihče. Ko se je zgodil zlom na Wall Streetu, je v črno zavil vse ugledne institucije, ki so se 
pričele opotekati posojilodajalcev. Le-ti so bili prestrašeni in upali so, da je to le 
kratkotrajno stanje, ki bo kmalu mimo. Navajeni so bili občutka, da se jim bo investicija v 
prihodnosti povrnila in da bodo lahko na tak način bogateli celo ţivljenje. Kreditne linije so 
bile dokončno suhe, izposojevalnice so klonile, sesuli so se vsi borzni tečaji, narasla pa je 
tudi brezposelnost. Ta bolezen se je razširila v druge drţave kot »kuga« ter prizadela 
gospodarstvo (Roubini in Mihm, 2010, str. 12). 
Leta 2007 je bilo stanje na ameriškem delniškem trgu še dokaj stabilno, vsaj za banke. 
Problem je pričel rasti, ker se je še vedno preveč posameznikov zadolţevalo. Veliko 
tveganje je prinesla še tehnična inovacija, ki je v bankah pripomogla, da so tveganja 
obvladovala s tem, da so jih razpršila. Na ta način banka ne čaka, da bo posojilo 
odplačano, saj proda pravico do obresti drugim vlagateljem (banke, pokojninski skladi 
itd.) v obliki s premoţenjem kritih dolţniških vrednostnih papirjev2 (v nadaljevanju CDO), 
ki jih lahko uporabijo za kritje pri najemu večjih posojil ali pa prodajo naprej. Z uvedbo je 
prišlo do revolucije, ko so finance postale ljudem dostopnejše, narasla pa je tudi vrednost 
nepremičnin. Finančni instrumenti so se prodali lahkovernim kupcem, ki so bili prepričani, 
da je to naloţba brez tveganja. Oblikovanje kreditov se je nadaljevalo in prodajalo 
kupcem, ki niso bili podvrţeni tolikšnemu nadzoru centralnih bank. To se je odraţalo v 
izgubi nadzora nad rastjo finančnega balona (Mattick, 2013, str.17). 
Zaradi rasti nepremičninskega balona se je na trgu oblikovala obseţna ponudba 
nepremičnin, kar je povzročilo upad njihovih cen. Druţba Fannie Mae je zniţala kriterije za 
odkup hipotekarnih kreditov od bank in jih spodbudila k kreditiranju oseb, ki so prihajale 
iz revnejših slojev prebivalstva. Kasneje so dobički še bolj rasli, zvišala pa se je tudi 
gospodarska rast. Banke so hipoteke odobravale tudi na daljavo, vse to pa je vodilo še v 
večje povpraševanje po nepremičninah in dodatno zadolţevanje gospodinjstev. Zaradi 
enormne ponudbe nepremičnin je konec julija 2007 njihova cena pričela padati. Ljudje so 
drage nepremičnine pričeli vračati bankam, saj jih niso mogli odplačati. Tako so se banke 
znašle pred poplavo nepremičnin, ki so jih na trgu skušale prodati po nizki ceni, vendar so 
ustvarile le izgubo. 
                                                          
2 Zadolţnice zavarovane z dolgom (Collateralized Debt Obligation) so finančni instrument, ki je 
sestavljen iz portfelja vrednostnih papirjev z zelo visokimi obrestnimi merami (npr. hipotekarne 
obveznice).  Namenjeni so kot element zavarovanja ob morebitnem izpadu pri vračilu dolga. Tako 
sestavljeni paketi se naknadno razdelijo v več tranš z različnimi obrestnimi merami in tveganji. 
Investitorji izberejo tisto, ki jim najbolj ustreza oz. tisto, ki balansira njihovo razmerje med rizikom 
in donosom (po Herman, 2008, str. 11). 
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S padcem cen nepremičnin so se pojavile tudi velike luknje v bilancah investicijskih bank, 
ki so te finančne instrumente odkupovale. Tudi njihova vrednost je upadla, zaradi 
prevelikega tveganja pa ni nihče več hotel posojati denarja in edina rešitev je bila 
prevzem pod okrilje ameriške centralne banke. Lehman Brothers, banka, ki jo veliko ljudi 
imenuje kot začetnico svetovne krize, je šla v stečaj 14. septembra 2008, preostale pa so 
prostovoljno prešle pod okrilje ameriške centralne banke. Posojila so potekala le med 
drţavo in bankami, gospodinjstvom in podjetjem pa kreditov niso več odobrili. Za Wall 
Street se je pričelo obdobje poraza. Banke so bile šibke, promet je upadal, oblasti pa so 
skrbele za vsak cent. Krizni val se je pričel iz Amerike širiti drugam in prizadel tudi druge 
drţave (Pevcin, 2013). 
Svetovno gospodarsko krizo je sproţila finančna kriza. Z bankrotom banke Lehman 
Brothers se je sproţila veriţna reakcija, ki je povzročila propad prezadolţenih bank, nato 
se je zrušil trg kapitala. Posledično je razpadla borza na Wall Streetu, ki pa so ji sledile 
ostale borze, saj je danes trg kapitala in borznega poslovanja prepleten po celem svetu, 
razpad finančnega sistema in posledično borznega poslovanja pa je vplival na celotno 
gospodarstvo. Banke niso več mogle dajati posojil industriji in posameznikom, ki so se 
skušali reševati tako, da so razprodajali imetje, zlasti nepremičnine. Trg je bil zasičen z 
nepremičninami, ni pa bilo kapitala, s katerem bi to lahko kupili – novih posojil.  
Zmanjšalo se je tudi povpraševanje po proizvodih teţke industrije in gradbeništva, kar je 
imelo za posledico propad mnogih podjetij, ki so bila prezadolţena ali pa niso imela več 
kupcev, zato je prišlo do odpuščanja delavcev in propada celotnih sektorjev. Z 
nezaposlenostjo se je je zmanjšala tudi kupna noč in s tem priliv davkov, kar je povzročilo 
izpad dohodka v lahki industriji (npr. pohištveni, avtomobilski) in terciarnih dejavnostih. 
Banke niso več dajale posojil in potrebna je bila dokapitalizacija ali pa je sledil bankrot. 
Nekatere ključne banke so reševale drţave z denarjem vseh davkoplačevalcev. Po več 
letih so drţave začele izvajati razna infrastrukturna dela – ceste, ţeleznice in tako se je 
začel krepiti sektor teţke industrije, posledično pa še lahke in terciarne dejavnosti. 
2.2.2 EVROPA 
Iz ZDA se je kriza zaradi medsebojne povezanosti trgov razširila tudi v Evropo in prizadela 
številne članice, predvsem nove. Najbolj je bila na udaru industrija in seveda banke, ki so 
zaradi neinvestiranja izgubam najprej podlegle. Ker komitenti niso več zaupali finančnim 
institucijam, so zaradi strahu pred nezmoţnostjo izplačila iz strani banke pričeli mnoţično 
dvigovati sredstva. 
Da bi se banke zaščitile pred izgubami, so pričele »zadrţevati« gotovino in dvignile 
standarde za izdajo posojil, premije in pribitke na varne naloţbe. Na ta račun je bil oteţen 
dostop do sredstev tudi manjšim, nefinančnim podjetjem, kar je vodilo do slabših 
gospodarskih pogojev in zmanjšanja likvidnosti na sekundarnih trgih (Saxton, 2008, str. 
33). 
10 
 
Zaradi resnosti poloţaja na finančnem trgu so posamezne centralne banke (ECB in FED) 
pričele reševati likvidnostne teţave z dodajanjem sredstev na trg in zniţevanjem obrestne 
mere. Nekaj mesecev po propadu banke Lehman Brothers je obrestna mera upadla na 1 
%, kasneje pa se je spustila še niţje (0,75 %), kljub temu pa ukrepi niso bili dovolj za 
zajezitev stanja. Zaradi tesne povezanosti finančnega sektorja in gospodarstva se je kriza 
hitro razširila v realni sektor in drţave spravila v recesijo (Jakopin, 2012, str. 112). 
V nadaljevanju bodo predstavljene Irska, Grčija in Slovenija. Prvi dve drţavi sta pomembni 
predvsem zato, ker ju je kriza najbolj prizadela in sta bili deleţni denarnih pomoči ostalih 
drţav, Slovenija pa zaradi odvisnosti trga z ostalimi evropskimi drţavami in povezave s 
tematiko dela. 
IRSKA 
Tudi Irsko, ki je takrat veljala za hitro rastočo drţavo; t.i. Keltskega tigra, je prizadela 
kriza. Iz precej revne drţave je postala zelo bogata. Glede na to, da so imeli zelo majhno 
gospodarstvo, je v drţavi vladala skoraj ničelna stopnja brezposelnosti. Sluţbe so bile 
dobro plačane, gospodarstvo je bilo napredno, torej lahko rečemo, da jim je vsako leto šlo 
na bolje. 
Dobro plačano delo je seveda ţelja vsakega posameznika. Irci so iz meseca v mesec bolj 
bogateli, plače so se na letni ravni dvignile tudi za 20 %, kar je privedlo do občutka 
bogatenja. Prebivalstvo se je na ta način pričelo zadolţevati, saj so mislili, da bo takšno 
stanje trajalo v neskončnost. Kakovost valute se odraţa v vrednosti valute, vrednost pa v 
obrestni meri, zato so bile obrestne mere na Irskem zelo visoke. Ko je bila leta 2002 
uvedena evro valuta, je bil to še dodaten vzrok za zadolţevanje, saj devalvacija spodbudi 
takšno stanje. Obrestne mere so se zniţale, krediti za nepremičnine pa so postali še bolj 
dostopni. Prebivalstvo se je zadolţevalo, banke pa so kredite »hazardersko posojale«. 
Irska bančna sanacija je veljala za eno izmed takrat najdraţjih, poleg tega pa je Irska ena 
izmed prvih drţav, ki je s saniranjem pričela. Nastal je »kreditni bum«. Ljudje so kupovali 
predvsem nepremičnine, ker na to vrsto imetja ni bilo davka. Cene so narasle, kmalu za 
tem pa je prišlo do krčenja gospodarstva. Pričela so se masovna odpuščanja, prebivalci pa 
kreditov niso mogli več odplačevati in so nepremičnine pričeli vračati bankam. Tako kot v 
ZDA so se banke znašle pred poplavo nepremičnin, ki so jih mogle prodati, da bi pokrile 
izgubo. Prodajati so jih pričele po nizkih cenah ter ustvarile absolutno izgubo, 
gospodarstvo pa je na ta račun še bolj trpelo. 
Irsko je udarilo to, da je imela zelo majhno gospodarstvo, vodila pa se je tudi neustrezna 
fiskalna politika. Nizki davki so namreč privabljali tuje investitorje, spodbujali so rast, nato 
pa doţiveli ogromen padec. 
GRČIJA 
Storitveni sektor je gonilna sila, ki drţi gospodarstvo Grčije na nogah. Razvit je turizem, ki 
prinese veliko denarja predvsem poleti, logistika pa finančni sektor še dodatno oskrbuje. 
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Leta 2009, ko je določene drţave kriza ţe zajela, so bili v Grčiji še dokaj zdravi. BDP ni 
padal, plače so bile visoke, prav tako se je uvajalo veliko ugodnosti s strani drţave 
(dodatek na točnost v sluţbi, visoke pokojnine). Problem se je pojavil jeseni leta 2009. 
Ekonomski raziskovalci so pokazali večji fiskalni deficit, kot je dovoljen, podatki pa so bili 
vsako leto neverodostojni. Grki so več desetletij prikrivali nadpovprečni deficit. Drţave, ki 
so posojale denar Grčiji, so zahtevale večji donos na obveznice, ki pa jih nihče ni hotel 
kupiti. Tako se je pomladi leta 2010 pričela pomoč »Trojke3« Grčiji. Zahtevali so takojšnje 
uravnoteţenje javnofinančnih izdatkov in postopno stabilizacijo stanja na področju 
upravljanja javnega sektorja. Grki so pričeli z varčevanjem in pričelo se je odpuščanje, 
zmanjševanje plač, drţavne potrošnje ipd., kar je drţavo Grčijo potegnilo v krizo. BDP je v 
le nekaj letih padel za skoraj petino, odplačevanje dolgov in rešitev gospodarstva ob 
enem pa ni bila mogoča. Namesto da bi pokusili dvigniti BDP in rešiti gospodarstvo, so 
počeli ravno nasprotno in povzročili še večjo rast obresti. Kako se je BDP pričel zniţevati, 
je razvidno tudi iz spodnje slike, kjer modra krivulja prikazuje BDP, rdeča pa javni dolg. 
Grafikon 1: BDP in javni dolg Grčije 
 
Vir: Kordeţ (2015), lastni prikaz 
Stanje je postalo tako resno, da je grška vlada in takratni premier Alexis Tsipras prosil 
Trojko, da glede situacije malce zamiţi. Na to so se odzvali proaktivno, saj so vedeli, da če 
popustijo eni drţavi, bodo morali tudi ostalim. Takšno dejanje bi zamajalo tudi odnose s 
severnimi drţavami, ki so denar Grčiji posojale in jih imenovale za lenuhe, ki rabijo 
evropski denar. Dolg Grčije je leta 2015 znašal preko 300 milijard evrov. Glede na to, da 
se stanje ne izboljšuje, bo Grčija najverjetneje bankrotirala, kar je verjetno tudi 
najcenejša rešitev, saj v primeru nezmoţnosti vračila dolga izgubi evro valuto, prehod 
                                                          
3Z besedo Trojka označujemo partnerstvo med tremi akterji. V kontekstu krize predstavlja 
Evropsko komisijo (EK), Evropsko centralno banko (ECB) in Mednarodni denarni sklad (MDS). 
Trojka ima veliko vlogo v kriznih razmerah, saj nadzira drţave, ki prejemajo finančna posojila. 
Osredotoča se predvsem na korupcijo in področje davkov. Prvič je Trojka posredovala leta 2010 v 
primeru Grčije, kjer je ugotovila neverodostojnost podatkov (TroikaWatch, 2017). 
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nazaj na drahme pa predstavlja velik udarec za finance, saj je denar potrebno natisniti, 
prihranki ljudi pa bodo izgubili vrednost (Braz, 2015). 
SLOVENIJA 
Stališče razvoja majhnih drţav je definitivno odprto gospodarstvo. Trg znotraj drţave je 
premajhen, da bi omogočil optimalen razvoj in zagotovil ustrezno oskrbo trga. Čeprav to 
kaţe na slabost, je vredno poudariti, da je globalizacija te slabosti dokaj zmanjšala s 
povečanjem pomena dostopa do trgov. Spremembe v druţbi, politiki in trgu so se iz ZDA 
razširile v tuje dele sveta in zajele tudi Slovenijo, čeprav z zamudo. 
Gospodarska kriza je šibko gospodarstvo Slovenije zelo prizadela. Veliko ekonomistov je 
iskalo rešitve, kako krizo čim hitreje obiti, saj so se pričele kazati hude posledice na 
področju zadolţevanja, padca potrošnje in seveda proizvodnje. Izvoz se je zmanjšal za kar 
17,7 %. Tudi področje zaposlovanja ni ostalo nedotaknjeno. Z vstopom Slovenije v krizo 
se je močno skrčil izbor delovnih mest in priloţnosti za zaposlitev. Veliko delodajalcev 
nove zaposlitve vidi kot strošek in pri povečanem obsegu dela raje uvaja nadurno delo ali 
zaposluje študente. Stopnja brezposelnosti se je leta 2009 povečala iz 1,5 % na skoraj 6 
%. Z leti so se ti pogoji še poslabševali in konec leta 2010 dosegli skoraj 8 %. Najbolj so 
trpeli mladi v starostnem obdobju do 24 let, katerih deleţ je v letu 2010 znašal 15,4 %, 
saj po končanem šolanju niso uspeli dobiti redne zaposlitve. Brezposelnost mladih je 
povezana z neskladji na trgu dela, veliko jih je bilo tudi zaposlenih za določen čas, ko pa 
jim je pogodba pretekla, jim le-te niso podaljšali (UMAR, 2010). 
Slika 1: Brezposelnost mladih in skupaj za obdobje 2008–2010 
 
Vir: Eurostat (2017) 
Če se vrnemo spet na začetek in se osredotočimo na gospodarski poloţaj Slovenije, je 
zanimivo to, da gospodarstvo Slovenije ni zapadlo v recesijo zaradi bank s previsokim 
deleţem poslov z izvedenimi finančnimi instrumenti v svojih bilancah, ampak vzroki tičijo 
drugje. Damijan (2011) kot glavne vzroke za krizo v slovenskem političnem in 
gospodarskem okolju navaja predvsem: 
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- previsoko izpostavljenost bank z oslabelimi terjatvami do podjetij; 
- prekomerno zadolţevanje podjetij zaradi neekonomičnih projektov; 
- neprimeren odziv in nepripravljenost vlade na prihajajočo krizo; 
- kopičenje neracionalnosti v gospodarski strukturi zaradi izogibanja 
prestrukturiranju gospodarstva k tehnološko bolj usmerjenim panogam. 
Od zgoraj naštetih lahko izpostavimo predvsem zadolţevanje podjetij in nepripravljenost 
ter nezanimanje vlade glede kriznega obdobja. Zadolţevanje je pomemben pokazatelj 
stanja na naših tleh, saj so po podatkih Banke Slovenije slovenska podjetja v primerjavi z 
ostalimi drţavami članicami EU veliko bolj zadolţena. Glavni krivec za to so predvsem 
investicije v nepremičnine in razni poslovni projekti. Pravilo pravi, da je podjetje 
prezadolţeno takrat, ko je njegov finančni dolg večji od petkratnika EBITDA.4 
Prezadolţenost je svoj vrhunec dosegla konec leta 2008, ko je celotni dolg znašal za kar 
42 % več v primerjavi z letom 2006. Največjo stopnjo zadolţenosti v Sloveniji dosegajo 
podjetja, koncentrirana v predelovalnih dejavnostih in popravilu ter vzdrţevanju motornih 
vozil. 
Bistvena teţava domačih podjetij je, da so se za nove projekte kratkoročno zadolţevala v 
tujini in se kmalu po udaru krize znašla v t.i. kreditnem krču. Banke so zaradi teţav z 
lastnimi bilancami kreditne pogoje poostrile bolj, kot je treba, in še dodatno zniţale 
aktivnost kreditiranja. Na ta račun trpijo predvsem podjetja, ki bi kredit za ohranitev na 
trgu nujno potrebovala, vendar ga teţko dobijo in bankrotirajo (Damijan, 2011). 
Vlada RS se v kriznem stanju najprej osredotoči na finančni sistem in trg zaposlovanja. 
Leta 2008 je vlada pod taktirko Boruta Pahorja ustanovila skupino ministrov (t.i. krizna 
skupina), ki so aktivno sodelovali pri preoblikovanju politike za boj proti finančni in 
gospodarski krizi. Odboru je predsedoval minister za razvoj in evropske zadeve, sestavljali 
pa so ga še ministri za finance, gospodarstvo, visoko šolstvo, delo, druţino in socialne 
zadeve, lokalno samoupravo in regionalni razvoj. Prva naloga »krizne skupine« je bila 
zajezitev širjenja krize na slovenskih tleh, kasneje pa so se usmerili v oblikovanje 
strategije za čim hitrejše okrevanje gospodarstva in boljše črpanje sredstev kohezijskih 
politik.   
Skozi celotno obdobje krize sta se izoblikovala dva sveţnja ukrepov. Prvi je bil sprejet ţe 
decembra 2008, spodbujal pa je gospodarstvo, skrbel za zmanjševanje javne porabe ter 
izboljševal likvidnost bančnega sistema. Drugi paket ukrepov je bil sprejet dva meseca 
kasneje, sestavljen pa je bil iz mnoţice ukrepov s finančnega področja in področja 
likvidnosti podjetij. Prav tako je spodbujal trajnostni razvoj, kar je bilo po mišljenju vlade 
ključnega pomena za ohranjanje zdravega gospodarstva in preprečitev ponovnih kriznih 
razmer. Vse ukrepe je bilo treba namreč oblikovati premišljeno na podlagi načela 
dolgoročnosti (SVREZ, 2014). 
                                                          
4 EBITDA (Earnings before Interest, Taxes, Depreciation and Amortization) ali dobiček pred 
obrestmi, davki, odpisi in amortizacijo je eden izmed kazalcev uspešnosti poslovanja podjetja in 
zelo dober pribliţek denarnemu toku iz poslovanja. Izračunamo ga tako, da od prihodkov 
odštejemo odhodke brez obresti, davkov, odpisov, amortizacije (Investopedia, 2016). 
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Kljub ukrepom s strani vlade pa se je zaradi strahu pred negotovimi razmerami v 
prihodnosti zmanjševala potrošnja, ljudje pa so vse bolj varčevali. Gospodarska rast je 
upadala in iskale so se nove rešitve. Nekateri menijo, da si je vlada problem napačno 
interpretirala in da bi mogla za njegovo rešitev postopati drugače. Damijan (2011) ji očita 
ignoranco teţav v bančnem sektorju in neodločitev za sanacijo bank pod domačim 
okriljem. 
Kot drugi problem navaja tudi odrekanje po sanaciji bank NKBM in NLB, katerih večinska 
lastnica je drţava, predstavljata pa kar polovico bančnega sistema. Vlada je menila, da 
bodo banke problem s slabimi terjatvami rešile same in se izvile iz kreditnega krča. V letih 
2008 do 2010 so banke oslabitve in rezervacije na podlagi slabih kreditov zvišale za skoraj 
2 milijardi evrov, okrepil pa se je tudi problem skladov nelikvidnih in nizkocenovnih 
nepremičnin v bilancah bank (Damijan, 2011). 
Problemi so naraščali, gospodarstvo pa je vse bolj tonilo. Po izrednih volitvah leta 2011 in 
postavitvi nove vlade je bil naslednji ukrep za aktivno spodbujanje gospodarstva sprejet 
ţe marca, sledilo pa mu je sprejetje 16 zakonov, ki so zmanjševali administrativne ovire. 
Sprejet je bil Zakon o uravnoteţenju javnih financ, s katerim so ţeleli zagotoviti stabilne 
javne finance, omejil pa je tudi večanje javnofinančnih odhodkov. Uvedel je dodatno 
investicijsko olajšavo in s tem davčno razbremenil podjetja, zvišale pa so se tudi olajšave 
za raziskave in razvoj (Urad Vlade RS za komuniciranje, 2012). 
Poslovno okolje je postajalo vse bolj privlačno za nove naloţbe, ukrepi pa so se večali. 
Nova vlada je torej pričela v pravi smeri, vendar je bilo vse odvisno od pristopov v 
prihodnosti. Slovenija je definitivno potrebovala novo razvojno strategijo, okoliščine pa 
teţijo k temu, da potrebujemo tudi novo industrijsko politiko. Problem pri uvajanju novih 
ukrepov je tudi krčenje ugodnosti s strani drţave. Vlada je tako sprejela vrsto 
nepopularnih ukrepov, ki so med drţavljani in zaposlenimi znotraj javnega sektorja sproţili 
val nasprotovanja. Pričele so se stavke in protesti zaradi poseganja v proračun, niţanja 
plač in kakovosti delovanja ustanov. 
Glavni povod za proteste je bila zahteva za odstop mariborskega ţupana Franca 
Kanglerja. V roku nekaj tednov so se masovni protesti razširili po celotni Sloveniji in prišli 
tako daleč, da so zahtevali odstop vlade. Februarja 2013 je bila vladi Janeza Janše 
izglasovana nezaupnica in obdobje načrtovanja ukrepov se je ustavilo. Na poloţaj je prišla 
nova vlada, z novimi idejami in novim pogledom na celotno situacijo. Z izvedbo stresnih 
testov in prenosa terjatev na slabo banko se je pričela izvajati sanacija bančnega sistema, 
spodbujala so se vlaganja tujih in domačih investitorjev, obenem pa so pa bili ukrepi 
usmerjeni na ohranitev delovnih mest. Oktobra 2013 so sprejeli tudi Enotni dokument za 
zagotovitev boljšega zakonodajnega in poslovnega okolja ter dviga konkurenčnosti5 (Urad 
Vlade RS za komuniciranje, 2014). 
                                                          
5 Enotni dokument predstavlja smiselno poenotene in v poglavja zdruţene dokumente in ukrepe, 
katerih namen je vzpostavitev boljšega poslovnega okolja in dvig konkurenčnosti domačega 
gospodarstva. Oktobra 2013 je vlada zdruţila naslednje dokumente: Agenda Malega Gospodarstva, 
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Vse vlade so definitivno ţelele ponovni zagon gospodarstva, vendar je tukaj na eni strani 
drţava, na drugi pa odnos z javnostjo in sama javnost. Za učinkovit izhod iz krize je 
potrebno uvesti ukrepe, ki pa največkrat niso v prid samim prebivalcem, saj so navajeni, 
da drţava čim več daje in manj vzame. Morda zato ni odveč dodati, da je prav to eden 
izmed razlogov, da je kriza na naših tleh pustošila toliko časa.  
                                                                                                                                                                                
Agenda 46+, Akcijski program za odpravo administrativnih ovir, Akt za mala podjetja, Pobude 
Trgovinske zbornice Slovenije, Program za spodbujanje gospodarstva, Obvladovanje sive 
ekonomije, Ovire za tuje neposredne investicije (MNZ, 2013). 
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3 PREDSTAVITEV AVTOMOBILSKE PANOGE 
Dandanes si ţivljenja brez avtomobila skoraj ne moremo predstavljati več. Naši predniki 
so sprva pešačili, nato pa so za prevoz uporabljali ţivali. V zgodnjem 18. stoletju se je 
nato ţe izoblikoval prvi prototip kolesa, ki je vodil v nadaljnji razvoj transporta. Danes pa 
je potreba ljudi po mobilnosti postala skoraj nujnost in zaznamuje ţe vse ravni našega 
ţivljenja. 
Ni odveč dodati, da je avtomobilska industrija tista, ki predstavlja eno izmed 
pomembnejših panog v svetu. S svojo velikostjo in močjo je temeljni gradnik mednarodne 
ekonomije, prav tako pa vpliva tudi na ostala področja. Najprej se osredotočimo na sam 
avtomobil, saj bo tako laţje predstaviti povezanost avtomobilske panoge z ostalimi. 
Beseda »avtomobil« je sestavljenka grške besede »autos« in latinskega izraza »mobilis« 
in pomeni stvar, ki se samodejno premika, zato potrebuje konstanten pogon.  
Proces proizvodnje avtomobila se prične v razvojnih centrih ponudnikov vozil z idejo. 
Watanable (1987, str. 56) pove, da se proces proizvodnje vozil prične z načrtovanjem v 
konstrukcijskem oddelku. Podatki so nazorno prikazani, vrisane pa so tudi vse potrebne 
komponente avtomobila (notranjost, platišča, zunanjost, podvozje …). Te podatke se nato 
zdruţi z ţeljami in zahtevami kupcev, ki so jih pridobili na podlagi temeljitih raziskav o 
kritikah in pohvalah prejšnjega modela. Če poenostavim, oblikovalci javnost sprašujejo za 
mnenja in predloge o predhodnem modelu avtomobila, da lahko razvojni model 
izpopolnijo in zadovoljijo potrebe kupcev. To je ključnega pomena, saj med proizvajalci 
vlada velika konkurenca. Te teţave proizvajalci največkrat rešujejo s ponudbo novih 
tehnologij in niţanjem cene. Raziskave so pokazale, da ljudje raje kupujejo cenejše 
avtomobile z več dodatne opreme, kot draţje, ki za isto ceno nudijo le osnovo. 
Ko ideja dobi izhodišče iz papirja, je pred zagonom serijske proizvodnje potrebno pripraviti 
prototip vozila, ki mora prestati vrsto testov (ISO, ADAC, EURONcap, TUV …). Največji 
izziv proizvajalcev in ţelja kupcev je seveda varno in bolj ekonomično vozilo, zato je 
večina testov usmerjena prav v to smer. Nekaj procentov proizvedenih vozil namreč nikoli 
ne uzre cestišča, ker jih uporabljajo kot testne produkte v primeru nesreč, da bi lahko 
izboljšali varnost potnikov. V primeru, da vozilo teste prestane, ga preizkusijo še na 
testnem poligonu, kjer ugotavljajo še zadnje morebitne napake preden se proizvodnja 
začne. 
Po namembnosti sicer poznamo več vrst vozil, vendar je vsem skupno eno, pogon na 
gorivo. Novejši avtomobili za delovanje uporabljajo bencin ali nafto, vse bolj pa se 
uveljavlja tudi pogon na plin in elektriko. Prav tu se pojavlja tista povezanost, ki sem jo 
zgoraj na zanemarljiv način omenil. Naftna in elektronska industrija sta najbolj tesno 
povezani z avtomobilsko industrijo in skrbita za konkurenčnost. Eden izmed dejavnikov, ki 
skrbi za ohranitev konkurence, so preseţki. Če vzamemo za primer elektroniko, katere 
ponudnikov je na trgu ogromno, je takoj jasno, da bo za odkup s strani avtomobilskih 
proizvajalcev potrebno biti korak pred ostalimi. Največkrat naj bi bil glavni dejavnik za 
nakup kvaliteta, vendar navade kaţejo, da igra glavno vlogo predvsem cena.  
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Kljub pomembnosti in povezanosti pa avtomobilska industrija ni najdonosnejša panoga. 
Vse večja konkurenca in sledenje zahtevam trga postavlja proizvajalce pred veliko 
preizkušnjo. Del pozornosti je posvečen izboljšanju avtomatizacije procesov in olajšanju 
dela, del pa stremi na trg. Ţe od samega začetka, ko je Henry Ford uvedel prvi tekoči 
trak, proizvajalci stremijo k bolj vitki (lean) proizvodnji, ki omogoča večje število 
proizvedenih modelov v primerjavi s klasičnim načinom. Ta naj bi po Krafickovem mnenju 
v primerjavi z masovno proizvodnjo porabljala (po Kondţa, 2004, str. 3): 
- polovico manj človeškega dela; 
- manj prostora proizvodnje; 
- manj investicij v orodje; 
- manj inţenirskih ur, porabljenih za razvoj produkta; 
- manj zalog na proizvodnem mestu. 
Čeprav je uspešnost proizvodnje danes zelo odvisna od robotsko vodenih naprav, pa 
ključno vlogo še vedno igra človek. Po podatkih zdruţenja evropskih avtomobilskih 
proizvajalcev ACEA za leto 2015 je v evropskem avtomobilskem sektorju neposredno 
zaposlenih nekaj več kot 3 milijone ljudi, kar znaša 10,4 % celotnega deleţa vseh 
zaposlenih v EU. Svetovna avtomobilska proizvodnja je leta 2015 proizvedla za kar 718 
milijard evrov skupnih prihodkov, letna stopnja rasti (CAGR) v letih 2011 do 2015 pa je 
znašala 3,9 %. Tudi uspešnost, ki se sicer od regije do regije razlikuje, se je v zadnjih 
letih močno zvišala. Največjo stopnjo rasti proizvodnje (49,1 %) dosegajo v Azijsko-
pacifiških drţavah, kjer prevladuje Kitajska s poceni delovno silo. Največji izvoznik vozil s 
Kitajske je prav Evropa. Podatki kaţejo, da je izvoz v drţave EU leta 2015 (predvsem 
Nemčija, VB in Belgija) znašal kar 45 odstotkov celotne proizvodnje na Kitajskem (Factiva, 
2016).  
Tabela 1: Globalni trţni deleţi za leto 2015 
Trţni deleţ z vrednostmi za leto 2015 
Azijsko-pacifiška regija 49,1 % 
Evropa 31,9 % 
ZDA 11,9 % 
Bliţnji vzhod 0,01 % 
Ostali deli sveta 7,1 % 
Vir: Factiva (2016) 
Avtomobilska industrija predstavlja svetovno vodilno visokotehnološko panogo, ki 
proizvede skoraj desetino svetovnega bruto domačega proizvoda. Izdelava 80 milijonov 
vozil letno, toliko namreč znaša svetovna proizvodnja v letu 2016, pa zahteva tudi veliko 
vlaganj v razvoj in seveda zaposlene. Svetovne ocene govorijo, da si s proizvodnjo 
avtomobilov in s tem povezanimi dejavnostmi kruh sluţi več kot 50 milijonov ljudi, stopnjo 
proizvodnje pa lahko primerjamo s petim največjim gospodarstvom na svetu.  
Velik vpliv na industrijo vozil ima tudi globalizacija. Ţe v zgodnjih letih proizvodnje so se 
vozila sestavljala v številnih azijskih in latinskoameriških drţavah (npr. Ford in GM je imel 
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linije v 24 različnih drţavah), v katere so pričeli po vojni vlagati tudi evropski proizvajalci. 
Nekateri izmed bolj znanih evropskih proizvajalcev, kot sta Volkswagen in Volvo, danes 
načrtujejo celo širitev proizvodnje na te trge kljub ohlajanju gospodarstva. Drug namen 
novejše globalizacije pa je vertikalno razdruţevanje in širitev svetovne verige dobaviteljev. 
Zaradi učinkov globalizacije se je industrija prisiljena vključevati v vedno nove razvojne 
globalne trende in konkurirati nasprotnikom. Nemalokrat smo prav na ta račun priča 
raznim zdruţitvam in prevzemom podjetij, česar lahko v prihodnosti pričakujemo vse več. 
Dolgoročno to najverjetneje pomeni obstoj le izbrane peščice močnih proizvajalcev, ti pa 
bodo pod svoje okrilje vzeli manjše proizvajalce, ki na trgu niso obstali (Ţidanek, 2008, 
str. 11). 
Prav tako vpliva na svetovno avtomobilsko industrijo raznolikost trgov in potrebe ljudi. Če 
primerjamo npr. Kitajsko in ZDA, lahko trdimo, da so tako vozila kot potrebe ljudi 
popolnoma drugačne. ZDA z znamkami Chrysler, GM Motors in Ford pokrije več kot 60 
odstotkov celotne proizvodnje na lastnem trgu, ostalo pa drugi proizvajalci. V primerjavi z 
ostalimi so ameriški avtomobili znani po velikosti in visoki prostornini motorja, kar izhaja 
ţe iz povojnih časov. Obratno je kitajski trg usmerjen v izvoz, za domači trg pa so vozila 
prilagojena njihovim potrebam (manjša vozila, niţja prostornina motorja ...). Bistveno je 
to, da trgi s poceni delovno silo pokrivajo večino celotne svetovne proizvodnje, lastne 
znamke pa se prodajajo zgolj na svojem ozemlju. Prav zato je znamke, kot so Geely, 
Hongqi in Chery, teţko zaslediti izven kitajskega trţišča. 
Ker avtomobili predstavljajo luksuzno dobrino, je za njih značilna visoka cenovna in 
dohodkovna elastičnost povpraševanja. Če izhajamo iz tega, da danes malo ljudi kupi 
popolnoma nov avtomobil, potem vidimo, da dobički proizvajalcev padajo. Velik vpliv na 
prodajo novih avtomobilov so imele tudi gospodarske recesije, ki so privedle do 
strukturnih sprememb v poslovanju. Drugi dejavnik, ki negativno vpliva na prodajo novih 
avtomobilov, je trg rabljenih vozil. Veliko ljudi se raje kot za nov avtomobil odloči za 
nakup »iz druge roke«. Prodajalci nam takšno vozilo lahko ponudijo v brezhibnem stanju 
za občutno niţjo ceno, kot če bi ga kupili pri pooblaščenem prodajalcu (Lesnjak, 2000, str. 
9). 
3.1 EVROPSKA AVTOMOBILSKA INDUSTRIJA 
Promet in mobilnost sta predpogoj za gospodarsko blaginjo in socialno dejavnost, ampak 
predstavljata tudi pomemben izziv za trajnost. V naslednjih desetletjih se bodo raziskave v 
avtomobilski industriji usmerile predvsem na področje prometa in racionalizacije, 
izboljšanja varnosti v cestnem prometu. Avtomobilska industrija bo vedno ostala gonilna 
sila inovacij z namenom, da se v prihodnosti stanje na tem področju še izboljša in 
zagotovi nove ravni prevoza. 
 
Glavne značilnosti Evropske avtomobilske industrije so (po Puhek, 2011, str. 8): 
 
- Veliko število zaposlenih v posredni in neposredni avtomobilski 
industriji: Zaradi svoje obseţnosti ta industrija zaposluje veliko število ljudi na 
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različnih področjih (proizvodnja, reciklaţa, vzdrţevanje, prodaja, cestni promet 
itd). Na avtomobilsko industrijo pa so vezane tudi ostale industrije. Načeloma ima 
veliko povezavo naftna industrija, ki je nujna za pogon avtomobilov, jeklarska 
industrija in industrija proizvodnje raznih materialov, iz katerih so sestavljeni 
avtomobili, druţbe za financiranje ipd. 
- Velika vlaganja v raziskave in razvoj predstavljajo osrednjo vlogo v delovanju 
avtomobilske industrije, saj lahko proizvajalci le tako konkurirajo ostalim 
znamkam. 
- Outsourcing na področju nadomestnih delov: Značilnost moderne 
proizvodnje vozil je veliko število ţe sestavljenih delov, ki se vgrajujejo v tovarniški 
proizvodnji. Pribliţno 2/3 posameznih avtomobilskih komponent sestavijo zunanji 
izvajalci, proizvajalec pa jih le vgradi. 
- Proces zdruţitev in ponovnih ločitev med avtomobilskimi proizvajalci: Na 
področju avtomobilske industrije smo ţe nekaj časa priča raznim zdruţitvam in 
ločitvam med proizvajalci. Temu je tako zaradi nezmoţnosti obstanka manjših 
proizvajalcev na trgu. Danes med glavne avtomobilske proizvajalce v Evropi 
štejemo: Audi, BMW, Volkswagen, Daimler, Chrysler, Ford EU, GM Europa, PSA, 
Renault-Nissan, Fiat S.p.A. in Porsche. 
 
Avtomobilska industrija predstavlja hrbtenico evropske ekonomije. S 45 milijardami vloţka 
v raziskave in razvoj in več kot 6000 registriranih patentov tvori največji zasebni sektor v 
Evropi. Po podatkih, zajetih za prvo četrtletje leta 2015, je bilo v tej industriji neposredno 
zaposlenih nekaj več kot 2,3 milijona ljudi, posredno pa preko 12 milijonov, vsako leto pa 
se proizvede 18,4 milijona vozil, kar predstavlja petino globalne proizvodnje. Med 
največjimi proizvajalci avtomobilov je Nemčija, ki od zgoraj navedenega proizvede nekaj 
več kot 15 milijonov vozil (od tega 5,7 milijona osebnih avtomobilov) in jih izvozi po svetu, 
sledita pa ji Španija z 2,2 milijona in Francija z 1,6 milijona proizvedenimi osebnimi 
avtomobili. Na evropskih tleh ostaja z 1,58 milijona prodanih vozil v letu 2016 še vedno 
najbolj uspešna znamka Volkswagen, sledi pa ji Renault s 988.000 prodanimi vozili (GTAI, 
2017).  
Slika 2: Proizvodnja in registracije osebnih vozil v Evropi 
 
Vir: GTAI (2017) 
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Kljub visokim proizvodnim kapacitetam pa se evropski proizvajalci srečujejo s hudo 
konkurenco. Azijski proizvajalci lahko danes trgu po niţji ceni ponudijo praktično vse, kar 
dobimo od evropskih proizvajalcev. Stopnja avtomatizacije tovarn na Kitajskem je sicer 
zelo nizka, vendar vseeno proizvedejo ogromno vozil za izvoz po celem svetu. Kitajska 
avtomobilska industrija je vzpon doţivela v dobrem desetletju. Konec leta 2004 so v 
primerjavi z ostalimi trgi dosegli povišanje proizvodnje in s tem prehiteli industrijo ZDA, 
Japonske in Evrope. Zanimivo je to, da je Kitajska proizvodnja vozil največji vzpon 
doţivela prav v letih 2008 do 2009, ko je druge trge ţe zasenčila gospodarska kriza. To je 
razvidno tudi iz spodnjega grafa, ki prikazuje svetovno proizvodnjo osebnih avtomobilov 
med leti 2001 in 2013. V začetku leta 2008 je na vseh prikazanih trgih viden upad 
proizvodnje, z izjemo Indije in Kitajske, brazilska proizvodnja pa ostaja načeloma skozi 
celotno obdobje ista. 
Slika 3: Proizvodnja osebnih vozil po svetu 
 
Vir: OICA (2015) 
Kakšen avto bodo ljudje kupili, je odvisno od cene, izgleda, opreme in ostalih dejavnikov. 
Na evropskem trgu so danes najbolj popularni manjši avtomobili srednjega cenovnega 
razreda, v ospredje pa prihajajo tudi športni terenci. Prav ta kategorija je danes zelo 
popularna in predstavlja ţe skoraj petino trga. Ta pojav sicer ni pogojen le s trţno 
segmentacijo, ampak tudi s staranjem prebivalstva. Po nekaterih raziskavah naj bi višji 
avtomobili starejšim ljudem predstavljali večje udobje in varnost zaradi visokega sedišča 
in boljšega pregleda na cesto. 
Tuja konkurenca proizvajalce sili, da proizvajajo hitreje in ceneje. Zasičenost trga povzroči 
znatno zniţanje prodaje vozil po posameznih drţavah. Upad je posledica predvsem 
gospodarskih in geopolitičnih sprememb z visoko stopnjo gospodarske negotovosti. Ljudje 
se ob vsej ponudbi teţko odločijo glede nakupa, velik vpliv pa ima tudi nacionalna 
ozaveščenost. Povprečno naj bi se ljudje raje odločali za nakup vozil proizvedenih doma, 
saj veljajo za neke vrste simbol drţave. Načeloma je to res, vendar ima pri tem večjo 
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vlogo sama drţavna oblast, ki spodbuja nakupe avtomobilov bodisi s subvencijami ali 
kakšnimi drugimi ugodnostmi (Kralj, 2005, str. 61). 
3.1.1 NEMČIJA 
Predpostavka, da iz Nemčije izhajajo najbolj kvalitetne stvari, definitivno ni izmišljena. 
Glede na to, da Nemčija predstavlja največje evropsko gospodarstvo, zaposluje več kot 
četrtino aktivnega prebivalstva in je vodilni izvoznik strojne opreme ter avtomobilov, 
potem definitivno veliko vloţi v raziskave in razvoj ter ohranjanje trţnega poloţaja. Vsaka 
stvar, ki pride iz bavarskega konca, se šteje kot kvalitetna, hkrati pa je tudi zelo cenjena. 
Avtomobili po celem svetu zasedajo visoke pozicije na raznih lestvicah, kjer ocenjujejo 
kvaliteto in videz. Nemški inţenirji veliko truda vloţijo predvsem v inovacije na področju 
električnih avtomobilov in luksuznih limuzin, seveda pa ne manjka niti športnih 
avtomobilov, ki ţe več let zasedajo prva mesta v raznoraznih športnih kategorijah. 
V Nemčiji se vsako leto proizvede preko 15 milijonov vozil, veliko večino pa se jih izvozi. 
Določene nemške znamke vozil so verjetno vsem poznane, ni pa znano, kaj vse sodi pod 
okrilje določenega koncerna. Kot je omenjeno v zgornjem poglavju, širom sveta obstaja le 
nekaj velikih koncernov, ti pa obvladujejo več kot polovico celotnega avtomobilskega trga. 
Veliko znamk se je na trgu poskusilo uveljaviti, vendar so zaradi majhnosti prešle pod 
ostale proizvajalce ali se zdruţile zaradi skupnih interesov in večanja konkurenčnosti. 
Spodnja tabela prikazuje največje koncerne v Evropi in znamke pod njihovim okriljem. 
Tabela 2: Koncerni in blagovne znamke 
Avtomobilski koncern Blagovna znamka 
Volkswagen AG Volkswagen Passenger Cars, Audi, Seat, 
Škoda, Bentley, Bugatti, Lamborghini, 
Ducati, Volkswagen commercial cars, MAN, 
Scania 
Daimler AG Mercedes-Benz, Smart, Maybach, 
Mercedes-AMG 
Ford of Europe Lincoln, Mercury, Ford, Volvo 
General MotorsEurope Opel, Saab, Chevrolet, Corvette, Hummer, 
Vauxhall 
Bayericshe Motoren Werke Group BMW, Rolls-Royce, Mini 
Fiat S.p.A. Fiat, Alfa Romeo, Ferrari, Lancia, Maserati 
Renault Groupe Renault, Dacia, Renault Samsung Motors 
PSA Groupe Peugeot, Citroen 
Vir: Lasten 
Večina zgoraj navedenih (razen Fiat, Renault, PSA) izhaja iz Nemčije, mreţa prodajnih 
salonov pa se širi po celem svetu. Celotna avtomobilska proizvodnja na nemških tleh je v 
letu 2015 ustvarila 95 milijard prihodka, skupna letna stopnja rasti za leta od 2011 do 
2015 pa je znašala 0,9 %. Če te številke primerjamo z ostalimi, na avtomobilskem 
področju močnimi drţavami, vidimo, da je Nemčija krepko v ospredju. Francija je v letu 
2015 ustvarila 45 milijard prihodkov, Velika Britanija pa nekaj čez 50 milijard. Takšni 
rezultati so predvsem posledica velikih proizvajalcev v Nemčiji. Vodilni igralec na trgu 
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nemške avtomobilske industrije je Volkswagen AG in predstavlja 47 % deleţ celotne 
industrije. Sledita mu Daimler AG z 21 % in BMW Group z 19 % deleţem obsega 
industrije (Factiva, 2016). 
3.1.2 VELIKA BRITANIJA 
Čeprav Velika Britanija (v nadaljevanju VB) ne velja več za največjega izvoznika 
avtomobilov, ima še vedno poseben odnos z avtomobilsko industrijo. Večina britanskih 
znamk je danes pod okriljem tujih korporacij, vseeno pa v svetu predstavljajo razkošje in 
eleganco. Kljub padcu med gospodarsko krizo, pa se je avtomobilska industrija VB 
ponovno okrepila in dosegla rekord v proizvodnji vozil. 
Glede na to, da v Britaniji skoraj 80 % obsega storitveni sektor, je s preko 50 milijardami 
prometa avtomobilska industrija pomemben del britanskega gospodarstva. V preko 100 
proizvodnih obratih neposredno zaposluje pribliţno 170.000 ljudi, kjer izdelujejo 70 
različnih modelov avtomobilov in lahkih tovornih vozil (SMMT, 2017). 
Prodaja avtomobilov doma pada zaradi manj pogostega kupovanja novih avtomobilov in 
nabave rabljenih. Vseeno pa so britanski raziskovalci po letu 2009 zabeleţili ogromen 
vzpon na področju proizvodnje in prodaje vozil. Leta 2015 je bilo proizvedenih okrog 1,6 
milijona novih vozil, v prihodnjem letu pa naj bi se številke povzdignile preko dveh 
milijonov. Vsi podatki kaţejo na to, da je britanska avtomobilska industrija krizo prebrodila 
dokaj hitro, sploh v zadnjih letih je močna valuta in nizka obrestna mera ugodno vplivala 
na prodajo novih avtomobilov. 
Tudi v Britaniji vodstvo, glede na prodane in proizvedene avtomobile, zaseda Volkswagen 
AG, sledi pa mu podruţnica General Motorsa, t.i. Vauxhall. Samo nemški proizvajalci imajo 
v VB preko 100 tovarn, temu številu pa je treba prišteti še ostale proizvajalce (Honda, 
Toyota, Nissan …), ki so v preteklih letih v gradnjo tovarn vloţili milijone. Nissan je leta 
2015 v tovarno v Suterlandu vloţil preko sto milijonov evrov, saj menijo, da je ta del sveta 
idealna lokacija za proizvodnjo in prodajo vozil. Britanske tovarne namreč 58 odstotkov 
vozil izvozijo v drţave Evropske unije, dobrih 11 odstotkov pa v ZDA (Pavšič, 2016). 
Grafikon 2: Deleţ izvoza vozil iz Velike Britanije 
 
Vir: Pavšič (2016), lastni prikaz 
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Veliko negativnih posledic na področju avtomobilske industrije pa bo imel tudi njen izhod 
iz Evropske unije, imenovan tudi BREXIT6. Velika Britanija je polnopravna članica EU ţe od 
leta 1973, vendar so odnosi z ostalimi drţavami vseskozi zapleteni. Tako so se 23. junija 
lani odločili za referendum glede izstopa iz Evropske unije, v sredo 29. marca 2017 pa naj 
bi Velika Britanija uradno pričela postopek izstopa iz EU. 
Za samo drţavo verjetno izstop iz EU pomeni več dobrega kot slabega, sicer se za to 
dejanje ne bi odločili, za avtomobilsko industrijo pa verjetno velja ravno nasprotno. Ţe 
zaradi visokega deleţa izvoţenih vozil v EU drţave obstaja velika moţnost, da bo 
sodelovanje z ostalimi članicami po izstopu zmanjšano. Avtomobilska podjetja bi lahko 
prizadel velik upad prodaje, saj bi se zvišali stroški proizvodnje in s tem posledično cena 
vozil. Medtem ko so tradicionalne britanske znamke izgubljale nadzor nad lastništvi, so 
prav tuje naloţbe poskrbele za razcvet gospodarstva. Vozila so bila oproščena 
desetodstotnega davka, ki ga sicer morajo plačati proizvajalci izven EU območja. Prav 
tako naj bi se vozila podraţila zaradi padca funta.  
Statistično gledano bi se ob odhodu Velike Britanije iz EU prodaja novih vozil zniţala za 
kar 4,5 odstotka, v prihodnosti pa še več. Če bi prišlo do trgovinskega spora med unijo in 
VB, bi to škodilo obema stranema, prav tako pa bi se popačile svetovne statistike, saj bi 
določeni proizvajalci selili tovarne izven Velike Britanije zaradi neugodnega trga. Sicer se 
mnenja glede izstopa VB iz EU kriţajo in nekateri trdijo, da je izstop velika prednost za 
EU, saj naj bi azijski proizvajalci svoje obrate zaprli in prenesli v kontinentalno Evropo, 
vendar to pomeni propad določenih avtomobilskih znamk, financiranih s strani tujih 
korporacij, manjšo stabilnost gospodarstva in seveda višjo stopnjo nezaposlenosti (G.P., 
2016). 
3.1.3 FRANCIJA 
V Evropski uniji Francija slovi kot največja pridelovalna kmetijska sila, v svetovnem merilu 
pa je takoj za ZDA. Kmetijski sektor pa donese le skromen deleţ k BDP, saj so ključni 
industrijski sektorji v Franciji telekomunikacije, elektronika, vesoljska in navsezadnje tudi 
avtomobilska industrija. Od leta 1898 so po svetu proizvedli več kot dvesto milijonov 
francoskih vozil, tako za osebne namene kot tudi za sluţbene potrebe. 
Francoska proizvodnja vozil se je v letu 2014 povečala za 4,7 %, v letu 2015 pa dosegla 
skoraj 9-odstotni vzpon. Leta 2017 pričakujejo še višjo produktivnost na račun 
povečanega mednarodnega povpraševanja. Domača prodaja avtomobilov se je v letu 
2015 zvišala za 12,4 odstotne točke, pribliţno 78 % vozil pa se iz Francije izvozi drugam. 
Prav zaradi tega je v zadnjih dveh letih francoska avtomobilska industrija zabeleţila 
znatno povečanje prihodkov (ACEA, 2017). 
Medtem ko se je dobiček iz prodaje vozil na strani proizvajalcev povečeval, pa so se 
marţe dobaviteljev znatno niţale. To je posledica velikih pritiskov s strani proizvajalcev in 
                                                          
6 Izraz pomeni kratico za izstop Velike Britanije iz Evropske unije. Prvi del besede »BR« je začetek 
besede Britanija, »EXIT« pa pomeni v angleščini »izhod« in označuje izhod Velike Britanije iz EU. 
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zahtev po večji produktivnosti skupaj z niţjimi cenami. Seveda so se trgi skozi leta 
spreminjali in niso bili najbolj naklonjeni proizvajalcem in dobaviteljem na področju 
avtomobilske industrije, vendar je Francija vseeno na tretjem mestu po številu 
proizvedenih vozil. Največji francoski proizvajalec PSA (Peugeot & Citroen) je v letu 2016 
zabeleţil 79-odstotno povečanje prodaje glede na prejšnje leto. Poleg tega pa naj bi pod 
okrilje PSA prešla Opel in Vauxhall, zato so napovedi glede prodaje za leto 2017 še bolj 
optimistične (Boncelj, 2017). 
3.2 VLOGA SKUPNE ZUNANJETRGOVINSKE POLITIKE EU 
Trgovina sodi med najpomembnejšo panogo pri ohranjanju delovnih mest in zagotavljanju 
gospodarske rasti. Če gledamo z dolgoročnega vidika, je po ocenah največ globalne rasti 
ustvarjene izven območja EU. Evropska unija s 16,5-odstotnim deleţem svetovnega uvoza 
in izvoza velja za največjo svetovno trgovinsko velesilo, zato je trgovina med članicami 
brez ovir eno izmed temeljnih načel EU (Europa, 2017). 
Tudi Slovenija je z vstopom v EU leta 2004 prevzela skupno trgovinsko politiko od ostalih 
tretjih drţav. V procesu oblikovanja so sodelovali vsi evropski organi in institucije EU, 
poleg tega pa se v proces odločanja vključuje tudi Evropski odbor za gospodarske in 
socialne zadeve ter Odbor regij. Pravna podlaga za skupno zunanjetrgovinsko politiko 
izhaja iz 133. člena Pogodbe o delovanju EU, v katerem določa, da je izključno v evropski 
pristojnosti in mora temeljiti na liberalizaciji trgovine ter sooblikovanju trgovinske politike 
v smislu enakih carinskih stopenj, ukrepov liberalizacije ter pravične trgovine. Glavni 
instrumenti skupne zunanjetrgovinske politike so (po Bobek in Ţivko, 2002, str. 30): 
- carinska unija in skupna carinska tarifa; 
- protidampinški ukrepi; 
- ukrepi proti prepovedanemu subvencioniranju; 
- spremljanje stanja tretjih drţav; 
- zmanjšanje in odstranitev trgovinskih ovir; 
- sankcije in zaščitni ukrepi; 
- strategija dostopa do tujih trgov; 
- premagovanje tehničnih ovir; 
- javna naročila; 
- drugi instrumenti, ukrepi in sporazumi na področju nove ekonomske politike; 
- zunanjetrgovinski sporazumi in sporazum z EFTO (EEA). 
Pravni okvir trgovinske politike EU je zelo obseţen, v grobem njen okvir določajo pravila 
Svetovne trgovinske organizacije (WTO)7, dvostranski in večstranski trgovinski sporazumi 
med EU in tretjimi drţavami (sporazumi o prosti trgovini – FTAs) ter t.i. horizontalni ukrepi 
trgovinske politike, kot so npr. splošni sistem preferencialov za drţave v razvoju, 
                                                          
7Svetovna trgovinska organizacija(WTO) je medvladna organizacija, v kateri se oblikujejo pravila 
trgovine globalnega pomena in po njih poslujejo gospodarski subjekti. Pristojna je za multilateralna 
pravila in reševanje trgovinskih sporov med članicami. Slovenija je članica od leta 1995 (MGRT, 
2017). 
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protidampinški, izravnalni in zaščitni ukrepi ter raznolike aktivnosti za zmanjševanje 
necarinskih trgovinskih ovir, s katerimi se evropska podjetja (v veliki meri to velja tudi za 
avtomobilsko industrijo) srečujejo na trgih tretjih drţav. V grobem rečeno so vse to 
ukrepi, ki določajo okvir poslovanja avtomobilske industrije na globalnih trgih in so 
namenjeni olajšanju dostopa avtomobilske industrije na tretje trge. Ţe sam izvoz 
avtomobila v drugo drţavo je danes veliko manj kompleksen (laţji pretok iz ene drţave v 
drugo zaradi odprave mej, preoblikovanja na področju carin ipd.) kot je bil včasih. 
Avtomobilska industrija obsega zelo široko področje, zato je natančen vpliv skupne 
zunanjetrgovinske politike na to industrijo zelo teţko prikazati. Tudi če bi se stanje dalo 
povzeti, bi to terjalo zelo veliko časa in poglabljanja v ukrepe trgovinske politike na 
področju delovanja industrije vozil. Opraviti bi morali pregled vpliva določb o zniţevanju 
carinskih dajatev pri uvozu avtomobilov in delov v EU oziroma iz EU na tretje trge po 
sklenjenih prostotrgovinskih sporazumih, analizirati bi morali, s katerimi necarinskimi 
ovirami se srečuje avtomobilska industrija (različni standardi proizvajalcev avtomobilskih 
delov po svetu ...), analizirati vpliv protidampinških dajatev EU, kot so npr. določena jekla 
in ostale kovine, ki se uporabljajo pri proizvodnji avtomobilov in delov (Ministrstvo za 
gospodarski razvoj in tehnologijo, 2017). 
3.3 SLOVENSKA AVTOMOBILSKA INDUSTRIJA 
Slovenska avtomobilska industrija ostaja gonilna sila drţavnega gospodarstva in izvoza. 
Od osamosvojitve je proizvodnja na slovenskih tleh strmo naraščala in se danes lahko 
primerja z ostalimi razvitimi evropskimi drţavami. Prav tako je močno vpletena v evropska 
zdruţenja in njihove razvojne aktivnosti, ki jih financira Evropska unija. Je tudi eden izmed 
najbolj mikavnih sektorjev za tuje neposredne investicije. 
Zgodovina slovenske avtomobilske industrije sega nazaj v čas, ko je na Dolenjskem vozila 
proizvajala še Industrija motornih vozil (IMV). Na njeni osnovi so se izoblikovale močne 
gospodarske druţbe, ki delujejo še danes. Ena izmed takih je Revoz, ki proizvaja osebna 
vozila Renault, Adria Mobil – bivalne prikolice ter TPV – avtomobilske dele in komponente 
in je trenutno edina tovarna v Sloveniji, ki proizvaja osebna vozila.  
Dober primer vitalnosti in inovativnosti slovenske avtomobilske industrije je tudi podjetje 
Tushek & Spigel, ki proizvaja športne hibridne avtomobile. Njihov zadnji model T700E 
doseţe končno hitrost 380 km/h in proizvede preko 800 konjskih moči, kar ga postavlja ob 
bok svetovno znanim proizvajalcem športnih avtomobilov, kot sta Ferrari in Porsche.  
Ravno nasprotno pa se s proizvodnjo avtomobilskih komponent ukvarja veliko število 
podjetij, predvsem dobaviteljev prvega in drugega reda. Ti so se za krepitev svojih 
sposobnosti povezali v t.i. grozd, ki bo v nadaljevanju tudi predstavljen. Povezovanje je 
namreč sestavni del politike razvoja v avtomobilski industriji. V povprečju slovenska 
avtomobilska industrija vloţi 5 % realizacije v razvoj in raziskave, več kot 12 % pa v nove 
tehnologije (Savšek, 2010). 
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Puhek (2008, str. 10) je pod temeljne značilnosti slovenskega avtomobilskega trga 
navedel: 
- Zrelost trga je zelo pomembna, saj lahko izguba konkurence znotraj blagovne 
znamke in morebitna omejitev dostopa za dobavitelje ali trgovce predstavljata 
resen problem na zrelem trgu. Avtomobilski trg je praviloma stabilen, če ne prihaja 
do večjih pretresov na ekonomskem in političnem področju. 
- Veliko razmerje med številom vozil in številom prebivalcev: Slovenski 
vozni park po podatkih slovenskega avtomobilskega grozda (ACS) obsega 588 vozil 
na 1000 prebivalcev, kar Slovenijo uvršča pred Francijo, Veliko Britanijo, Irsko in 
Nizozemsko. 
- Veliko število zaposlenih v avtomobilskem sektorju. 
- Prevladujejo avtomobili manjšega in niţjega cenovnega razreda, ki 
predstavljajo skoraj polovico števila celotne prodaje. 
- Polovico celotnega trga pokriva le nekaj proizvajalcev: Na slovenskih tleh 
so najbolje prodajani avtomobili znamke VW, Renault, Opel in Citroen.  
- Konsolidacija trgovcev: Manjša druţinska podjetja na trgu teţko preţivijo zaradi 
visokih stroškov odprtja prodajaln, zato prihaja do zdruţitev med trgovci. Tako pri 
distributerjih kot trgovcih prevladuje gospodarno ravnanje.  
- Povečano število uvoţenih rabljenih vozil takoj po vstopu v EU: Gre 
predvsem za draţja in športna vozila. Velik deleţ predstavljajo tudi poškodovana 
vozila, ki jih uvaţajo za popravilo in nadaljnjo prodajo. Uvoz naj bi se po nekaterih 
ocenah povečal tudi na račun utaje davkov. 
- Pomlad najugodnejša za prodajo: Največ avtomobilov se proda marca, aprila, 
maja in junija, in sicer okrog 6000, najmanj pa decembra. 
- Porast cen osebnih vozil: Vstop v EU in zamenjava valute z evri naj ne bi imela 
velikega vpliva na ceno vozil, toda ker se popusti zaokroţujejo na cela števila, se je 
prav tako cena vozil zaokroţila navzgor. Višanje cen povzročajo tudi stroški, ki jih 
imajo proizvajalci z raziskavami in razvojem okolju prijaznih vozil. 
Poleg zgoraj omenjenih značilnosti slovenskega avtomobilskega trga pa je treba omeniti 
tudi spletne nakupe vozil. Tukaj lahko spletne nakupe delimo na dejanske spletne 
nakupe avtomobila (oglasniki, kot so avto.net ipd) ter t.i. »virtualne« spletne nakupe. Pod 
virtualne je mišljeno predvsem poizvedovanje o določenem avtomobilu. Ljudje namreč 
pred nakupom na spletu poiščejo in primerjajo informacije o avtomobilu (cena, oprema, 
slabosti, poraba, prednosti …), da vidijo, ali jim ta izvedba ustreza. Na ta način kupci 
pridejo v salon veliko bolje pripravljeni in točno vedo, kaj kupujejo.  
Za kupce je to načeloma dober sistem nakupa avtomobila, ne pa nujno tudi za prodajalca. 
Na spletu namreč kroţi veliko ponudb po različnih cenah, kar pomeni, da ko bo kupec 
prišel do prodajalca, bo najverjetneje prepričan, da mu lahko le-ta ponudi popust, saj je 
cena istega artikla drugje niţja. Če bo prodajalec vztrajal pri svoji ceni, je velika moţnost, 
da bo kupec šel tja, kjer bo dobil popust. Na ta način kupec prodajalca »prisili« v zniţanje 
cene, če ţeli avtomobil prodati.  
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Kljub popustom pa je pomembno, da si kupci zastavijo »realne« ţelje. V primeru nakupa 
avtomobila naj bo le-to cenovni razred, ki si ga lahko privoščimo. V zaključnih vprašanjih 
intervjuja je omenjena smotrnost in racionalnost pri izbiri vozila in rezervna sredstva za 
nepričakovana večja popravila. V primeru, da se osredotočimo na proizvajalce in 
prodajalce, sta iz njihovega vidika pomembni zgolj dve stvari: kako ustvariti privlačen in 
napreden model avtomobila, ki bo povozil konkurenco, ter kako ga prodati. Prav zaradi 
tega je veliko kupcev zavedenih z lastnostmi avtomobila, v resnici pa takšnega sploh ne 
potrebujejo. Zaradi zavajanja trgovcev je informiranje preko spleta v zadnjih časih še 
toliko bolj razvito. 
Nenazadnje pa postaja za slovenski avtomobilski trg vse bolj značilno tudi staranje 
voznega parka. Iz spodnjega grafikona je razvidno, da v Sloveniji več kot 36 % 
celotnega voznega parka predstavljajo vozila starejša od 12 let, nova vozila pa pokrivajo 
le skromnih 10 %. Kot prvo, s tem ne trdimo, da stara vozila niso primerna za voţnjo po 
cestah, ampak dandanes so motorji zasnovani po strogih emisijskih (EURO8) standardih za 
čim manjše onesnaţevanje okolja. Stari avtomobili takšnih testov niso prestajali in zato v 
nekaterih drţavah niso primerni za uporabo. Dober primer je recimo Bosna. Če ţelimo 
uvoziti avtomobil v Bosno, so pogoji vsaj EURO 4 emisijski razred. Druga posledica 
staranja voznega parka pa so stroški. Ogromno avtomobilov ima danes veliko število 
prevoţenih kilometrov, kar seveda povzroča obrabo mehanskih delov in visoke stroške 
menjave. Če za primer vzamemo starejši avto niţjega cenovnega razreda, lahko iz 
izkušenj povem, da skoraj vsako večje popravilo presega trţno vrednost avtomobila. Prav 
tako se na ta način ohranjajo starejša vozila, ki zameglijo prodajo novih. Drţava je kot 
spodbudo za reciklaţo starih vozil in nakup novih (električnih) uvedla celo subvencije, ki 
znašajo od 4000 evrov navzgor.  
Grafikon 3: Vozila v Sloveniji po starosti za leto 2015 
 
Vir: SURS (2015), lastni prikaz 
                                                          
8 EURO standard – European Emission Standard so zahteve, ki jih morajo izpolnjevati proizvajalci 
avtomobilov v skladu z uredbami o izpustu nevarnih plinov. Danes velja EURO 6, ki je bil sprejet 
leta 2014.  
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S kvalificiranimi zaposlenimi in idealno trţno lokacijo se Slovenija torej uvršča med razvite 
trge. V letu 2014 je ustvarila 3,9 milijarde evrov prihodkov, izvoz pa je bil ocenjen na 
skoraj 3 milijarde. Po podatkih Eurostata naj bi v tem letu slovenska avtomobilska sekcija 
zaposlovala ljudi v 245 organizacijah, danes pa se to število še povečuje. Seveda je jasno, 
da v Sloveniji nimamo toliko proizvodnih linij za izdelavo vozil, ampak pod to številko 
spadajo tudi proizvajalci delov za avtomobile, pooblaščeni serviserji ter ostali, ki jih 
pripisujemo pod to področje. Na slovenskem trgu vozila proizvaja zgolj Revoz, podjetje, ki 
je bilo uradno ustanovljeno leta 1989 z namenom izdelave vozil po licenci Renault. Vsako 
leto proizvedejo več kot 100 tisoč vozil niţjega in srednjega cenovnega razreda. 
Proizvajalcem sestavnih delov je Evropska unija odobrila vse potrebne okoljske in 
varnostne zahteve, da lahko proizvajajo dele za svetovne avtomobilske znamke. Čeprav 
ob pogledu na besedo »svetovne« pomislimo najprej na celoten svet, pa je izvoz 
usmerjen predvsem na avstrijski, nemški, hrvaški, madţarski, francoski, italijanski, španski 
in turški trg. Takšno stanje načeloma vlada zaradi prostih trgovinskih poti med Evropskimi 
drţavami in močnih proizvajalcev avtomobilov na teh trgih. Prav tako imamo močno 
logistično povezavo. Na obali v Kopru imamo namreč luko z enim izmed največjih in 
najbolje opremljenih terminalov v Sredozemlju, ki pretovarja avtomobile za več kot 
dvajset svetovnih proizvajalcev (Slovenia Partner, 2017). 
Analitiki pravijo, da se slovenski avtomobilski trg v zadnjem desetletju vedno drţi podobne 
norme; okrog 60 tisoč prodanih vozil letno, po krizi pa se je prodaja okrepila in danes 
dosega še višje vrednosti. Če ţelimo dobiti točno število vozil na slovenskih tleh, moramo 
upoštevati tudi prodajo v tujino. Veliko tujcev nove avtomobile kupuje pri nas, ker so cene 
ugodnejše v primerjavi z določenimi drţavami. Majhen deleţ je tudi takih, ki avto kupijo in 
registrirajo v Sloveniji, dejansko pa ţivijo v tujini. Načeloma to počnejo tisti, ki ţivijo blizu 
slovenske meje, saj se jim za sklenitev zavarovanja in registracije ni potrebno voziti daleč.  
Seveda niso samo posamezniki tisti, ki avte izvaţajo v tujino, ampak to počnejo tudi 
podjetja. V zadnjih letih so se v Sloveniji enodnevne registracije močno razširile in 
»kvarijo« statistiko. To pomeni, da zastopniki oz. prodajalci enodnevno registrirajo vozilo 
(aktivirajo garancijo), nato pa ga odjavijo. Na ta način se registracija zabeleţi, vozilo pa se 
statistično šteje kot prodano. Takšna vozila se navadno izvozijo v drţave, kjer so cene 
praviloma višje (npr. Nemčija). Na ta način sta zadovoljna oba: slovenski prodajalec, ki je 
vozilo prodal in si obenem še izboljšal prodajno statistiko, ter trgovec v tuji drţavi, ki je 
avtomobil dobil po niţji ceni. Po podatkih statističnega urada celotni vozni park za leto 
2015 šteje 1.437.531 vozil (za razdelitev po sekcijah glej tabelo), vsako gospodinjstvo pa 
ima v povprečju 1,3 avtomobila. Statistično gledano ima vsak drugi prebivalec avtomobil 
(SURS, 2016). 
Tabela 3: Vozni park v Sloveniji leta 2015 
 Vsa vozila 
stanje 31.12 
2015 2015/2014 
Število Indeks 
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Cestna vozila – Skupaj 1.437.531 102 
Motorna vozila 1.395.426 102 
Kolesa z motorjem 42.216 103 
Motorna kolesa 58.083 106 
Osebni in specialni osebni 
avt. 
1.087.686 101 
Osebni avtomobili 1.078.737 101 
Specialni osebni avtomobili 8.949 104 
Avtobusi 2.631 103 
Tovorna motorna vozila 97.458 105 
Tovornjaki 72.235 103 
Delovna motorna vozila 6.182 105 
Vlačilci 11.326 111 
Specialni tovornjaki 7.715 106 
Traktorji 107.352 103 
Priklopna vozila 42.105 107 
Tovorna priklopna vozila 28.815 108 
Priklopniki 19.831 107 
Polpriklopniki 8.984 111 
Bivalni priklopniki 6.253 103 
Traktorski priklopniki 7.037 106 
Vir: SURS (2016), lastni prikaz 
Še vedno pa je avtomobilski trg Slovenije v primerjavi s tujimi počasnejši, manj odziven, 
primanjkuje pa mu tudi kakovosti na več področjih. Vozila pridejo k nam z zamikom in 
niso več aktualna, uvozniki pa so podrejeni proizvajalcem iz tujine. Iz intervjuja je moč 
razbrati, da takšno stanje vlada zaradi velikega števila majhnih in srednje velikih 
specializiranih podjetij, ki so odvisna od enega ali več naročnikov. Prav zaradi majhnosti in 
odvisnosti je slovenski trg vse slabosti, s katerimi so se srečevali tuji proizvajalci, čutil še v 
toliko večji meri. 
3.3.1 SLOVENSKI AVTOMOBILSKI GROZD 
V letu 2001 so podjetja, ki delujejo na področju avtomobilske industrije, pričela razmišljati 
o zdruţevanju in s podporo Ministrstva za gospodarstvo ustanovila Slovenski avtomobilski 
grozd (v nadaljevanju ACS). To zdruţenje temelji na skupnih interesih udeleţencev, 
njegov glavni namen pa je bilo večanje konkurenčnosti in dodane vrednosti med članicami 
ter okrepitev celotnega gospodarstva. 
Glavne aktivnosti ACS so (po ACS, 2017): 
- razvoj in vzdrţevanje komunikacije med proizvajalci komponent, modulov in 
sistemov prve vgradnje v vozilih; 
- spodbujanje razvoja zahtevnih izdelkov in sistemov z višjo dodano vrednostjo; 
- povezovanje članov, ki so pomembni na posrednih in neposrednih področjih 
delovanja avtomobilske industrije; 
- pospešeno skupno delovanje članov za izboljšanje njihovih izdelkov in poslovanja 
na področju razvoja in proizvodnje; 
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- zbiranje in posredovanje aktualnih informacij članom s področja avtomobilske in 
dobaviteljske industrije; 
- razvoj in vzdrţevanje prodajne, informacijske, izobraţevalne in raziskovalne 
infrastrukture za potrebe članov; 
- zastopanje in promocija interesov članov, doma in v tujini; 
- spremljanje sistemskih, pravnih in ekonomskih vprašanj ter predlaganje ustreznih 
ukrepov za izboljšanje ekonomskega okolja in za prilagajanje članov razvojnim 
izzivom, ki jih terja avtomobilska industrija. 
Slovenska avtomobilska industrija se je vedno hitro razvijala in prav zato se je morala 
prilagajati globalnim trendom. Naraščanje prodaje avtomobilov, stroškovna učinkovitost, 
pritiski konkurence ipd. so samo nekateri izmed razlogov, da so se podjetja povezala v 
grozd. Na ta način namreč laţje pridejo do finančnih virov, naprednih tehnologij ali 
usposobljenega kadra, poleg tega pa grozdenje omogoča nadaljnje povezovanje med 
dobavitelji in kupci.  
Po podatkih, objavljenih na uradni spletni strani ACS GIZ, je bilo ob ustanovitvi 
avtomobilskega grozda vključenih 12 članov, danes pa jih šteje ţe 59. Večina podjetji se 
za članstvo odloči predvsem zaradi skupne promocije in trţenja. Njihova pričakovanja se 
razlikujejo od posameznika do posameznika. Članstvo v grozdu namreč ne zagotavlja 
vsem enakih učinkov. Razlika je ţe v tem, ali je podjetje majhno ali veliko, saj so večja 
načeloma močnejša in največkrat pobudniki za ustanovitev takšnih zdruţenj. Njihov 
interes prevladuje nad ostalimi in bolj aktivno sodelujejo v grozdu, zato so pozitivni učinki 
grozdenja za njih večji, medtem ko manjšim podjetjem manjka usposobljenih kadrov, ki bi 
skrbeli za aktivno vključevanje v dejavnosti grozda. Prav tako velik problem predstavlja 
začetno nezaupanje med člani in slabo poznavanje koncepta grozdenja (Starič, 2009, str. 
32). 
3.3.2 SERVISNA DEJAVNOST 
Vozni park se veča, novi avtomobili zamenjujejo starejše, razvoj pa raste. Kljub 
sunkovitem vzponu nove tehnologije, pa oblikovalcem še vedno ni uspelo narediti 
avtomobila, ki bi se obnavljal sam, oz. deloval brez vzdrţevanja. Prav zato se je 
izoblikovala servisna dejavnost, le-ta pa zahteva specifično znanje in je izrednega pomena 
za trajnost, ekonomičnost in seveda ohranitev vrednosti motornega vozila. 
Serviser motornih vozil je lahko danes vsak z ustrezno izobrazbo, izpolnjevati mora le 
določene pogoje za odprtje servisa ter pridobiti obrtno dovoljenje (izjema so firme z več 
poslovnimi funkcijami). Sama dejavnost servisiranja motornih vozil je po SKD9 opredeljena 
v točki G45.200 (Vzdrţevanje in popravila motornih vozil) in zajema (po OZS, 2017): 
                                                          
9 SKD – Standardna Klasifikacija Dejavnosti je obvezen nacionalni standard, ki se uporablja pri 
registraciji podjetja in njene dejavnosti. Uporablja se za potrebe uradnih in administrativnih zbirk 
podatkov (statistike, podatkovne baze, evidence) ter analitike na drţavni in mednarodni ravni 
(AJPES, 2017). 
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- mehanična popravila; 
- električna popravila, popravila elektronskega vţiga; 
- redno servisiranje; 
- popravila karoserij; 
- popravila delov motornih vozil in sedeţev; 
- pranje, poliranje vozil; 
- ličanje vozil; 
- popravilo vetrobranskih stekel in oken; 
- popravilo, montaţa in zamenjava zračnic in plaščev, uravnoteţevanje koles; 
- protikorozijska zaščita; 
- naknadno vgrajevanje delov in dodatne opreme; 
- prodaja na drobno določenega blaga, ki ga obrtnik uporablja pri opravljanju 
storitev osebam, katerim se storitev opravi zaradi zaokroţitve oz. dopolnitve 
dejavnosti. 
Zgoraj omenjena dejavnost je zelo močna in prinese veliko dohodka. Lahko rečemo, da je 
servisiranje vozil veliko bolj donosno kot pa prodaja vozil. Če predpostavimo, da se nakup 
avtomobila opravi le enkrat, potem je vidik lahko ţe jasen. Seveda je avtomobil potrebno 
vzdrţevati in ne le enkrat, ampak večkrat. Redni servisi so obvezna procedura, predpisana 
s strani proizvajalcev in so pogoj za ohranitev tovarniške garancije avtomobila. Ob tem 
stavku se pojavlja polemika o tem, ali je vozilo potrebno servisirati le tam, kjer smo ga 
kupili (pooblaščeni prodajalec), ali ga lahko servisiramo kjerkoli. Včasih je bilo tako, danes 
pa vozilo lahko servisiramo pri kateremukoli mehaniku, če le spoštuje normative 
proizvajalca vozila glede vzdrţevanja in servisiranja ter v vozilo vgrajuje le originalne ali 
originalom enakovredne (OEM10) avtomobilske dele. To je bilo omogočeno s sprejemom 
Uredbe Komisije (EU)št. 461/2010 z dne 27. maja 2010 o uporabi člena 101(3) 
Pogodbe o delovanju Evropske unije za skupine vertikalnih sporazumov in 
usklajenih ravnanj v sektorju motornih vozil. Vzrokov za oblikovanje te uredbe je 
bilo več. Izmed pomembnejših so zagotovo preprečevanje omejevanja konkurenčnosti pri 
distribuciji novih vozil ter učinkovita konkurenca na trgih za prodajo in nakup rezervnih 
delov, manjšanje stroškov vzdrţevanja in servisiranja ter nadzor trga vozil (OZS, 2017). 
Firm na področju servisiranja avtomobilov, ki delajo le eno dejavnost, t. i. čisto dejavnost, 
je zelo malo. Trgovci so podaljšana roka proizvajalcev, zato so dolţni izpolnjevati določene 
pogoje, njihovi predstavniki pa so uvozniki. Načeloma ima skoraj vsaka znamka svojega 
uvoznika, izjema so tiste z več znamkami pod svojim »okriljem« (npr. Porsche Slovenija – 
VW, Audi, Škoda, Seat). Na slovenskih tleh uvozniki v grobem pokrivajo 75 % tistih znamk 
vozil, ki jih vidimo na cestah, ostalih 25 % pa nima sedeţa v Sloveniji (npr. Suzuki na 
Madţarskem, Opel ...).  
Ko se peljemo mimo avtosalona, ţe od daleč vidimo osvetljene table z napisi »prodaja«, 
»servis«, »vulkanizerstvo« ipd. Vsi pooblaščeni prodajalci so po zahtevah proizvajalcev 
                                                          
10 Original Equipment Manofacturer – To oznako nosijo avtomobilski deli enake kvalitete kot 
originali in so največkrat uporabljeni v proizvodnji liniji vozil. 
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dolţni zagotavljati vse storitve za znamko, ki jo prodajajo na enem mestu, mreţe 
prodajalcev pa so dokaj goste v primerjavi z ostalimi drţavami. Pooblaščeni prodajalci pa 
niso nujno specializirani le za eno znamko vozil. Danes se vse več pojavlja t.i. 
Multibranding, kar pomeni, da je en serviser lahko pooblaščen za več znamk vozil. Včasih 
to ni bilo mogoče, ker določeni proizvajalci niso hoteli, da se pod njihovim imenom 
pojavlja še druga znamka. 
Ko se je Evropski trg sprostil, je bilo sprejetih nekaj uredb. Z vidika prodaje in servisiranja 
je pomembna predvsem Montyjeva uredba, katere namen je bil slediti interesom 
potrošnikov, oz. izpostaviti njihov vidik, veljala pa je za sporazume, ki so se nanašali na 
prodajo, poprodajo, nakup ali servisiranje motornih vozil.  
Montyjeva uredba se je uporabljala v primerih, ko trţni deleţ dobavitelja na trgu prodaje 
novih vozil, servisa vozil ali prodaje nadomestnih delov ne presega 30 %. Prav tako so bili 
enaki pogoji za dobavo. Uredba je določala, da mora dobavitelj soglašati s prenosom 
pravic ali obveznosti, ki izhajajo iz distribucijskega sporazuma na drugega distributerja ali 
serviserja. Sporazum, namenjen distribuciji novih vozil ali servisnih storitev, mora biti 
sklenjen za obdobje najmanj 5 let, z obveznostjo stranke, ki ga ne namerava podaljšati, 
da o tem obvesti drugo stranko najmanj pol leta pred iztekom roka. Če je bil sporazum 
sklenjen za nedoločen čas, je odpovedni rok znašal najmanj dve leti (GZS, 2017, str. 2) 
Leta 2010 je bila Montyjeva uredba ukinjena, zamenjala pa jo je ţe zgoraj omenjena 
Uredba Komisije EU 461/2010. Če povzamem, je bila Montyjeva uredba v prid 
potrošnikom, saj jim je omogočala cenejše opravljanje storitev oz. odkup. Iz tega torej 
izhaja, da lahko avto določene znamke prodaja le pooblaščen prodajalec. To je »padlo« in 
danes lahko avtomobile prodaja vsak, če le izpolnjuje določene normative. Na ta način so 
se proizvajalci, če se lahko tako izrazimo, »uprli« in pričeli v avtomobile vgrajevati 
zapletene sisteme in tehnične rešitve. Avtomobili so danes narejeni tako, da jih brez 
diagnostičnih pripomočkov pravzaprav sploh ni mogoče servisirati. 
Tudi specialna orodja, ki omogočajo zamenjavo določenih bodisi motornih ali drugih 
delov, so vse bolj nujna. Proizvajalci so na ta način kupce njihovih avtomobilov pripravili 
do tega, da avto pripeljejo na pooblaščen servis, kjer imajo ustrezna orodja. Velik 
problem, ne le v Sloveniji ampak tudi drugod, so urne postavke. Zaradi visokih stroškov 
nabave orodij in opremljanja delavnic je na pooblaščenih servisih seveda tudi urna 
postavka precej višja kot drugje. Po podatkih lahko na pooblaščenem servisu mehanična 
delovna ura v povprečju znaša za 50 % več kot na nepooblaščenem servisu. To je seveda 
odvisno tudi od zahtevnosti dela. Večina servisov ima namreč tri opredelitve urne 
postavke, prva se šteje kot navadna mehanična ura in je navadno niţje tarife, druga se 
šteje kot mehanična ura za zahtevnejša opravila in je draţja, tretja pa je ličarska ali 
kleparska ura, katere postavka je večinoma enaka prvi. Ljudje se zaradi tega pooblaščenih 
servisov raje izogibajo, oz. navade kaţejo, da se avtomobile vozi na uradne servise tekom 
garancijskega obdobja, kasneje pa drugam. Iz tega izhaja tudi popularnost zgoraj 
omenjene Multibrand strategije in raznih servisnih mreţ.  
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Nenazadnje pa je teţko natančno opredeliti donosnost dejavnosti servisiranja vozil. Zakon 
o gospodarskih druţbah (ZGD) opredeljuje, da je glavna dejavnost, s katero se podjetje 
ukvarja, tista, od katere ima največ dohodka. Kot smo ţe v prejšnjih odstavkih omenili, je 
podjetij na področju avtoservisiranja, ki opravljajo le eno dejavnost, zelo malo in je 
posledično zelo teţko opredeliti točen izvor njihovih prihodkov. Preteţen del prodajalcev ni 
registriranih kot avtomehaniki, ampak kot trgovine, nabavne organizacije ipd. Če bi hoteli 
opredeliti, kako donosna je ta panoga, bi verjetno dobili zelo nerealne podatke, saj 
nobeno podjetje, ki se ukvarja z analizami, ne izvaja tako podrobnih analiz, ob enem pa bi 
bilo to zelo teţko ugotoviti, saj je treba upoštevati vrsto dejavnikov, ponavljajočih se na 
tem področju, nastale pa bi tudi polemike, kaj upoštevati za analizo in kaj ne. 
Tudi točno število servisov v Sloveniji je bolj kot ne teţko določiti. Pri raziskovanju smo 
naleteli na zgolj površne podatke, ki so za nekaj let nazaj omenjali pribliţno 4800 servisov 
na slovenskih tleh. Ta podatek je zgolj informativne narave in ne predstavlja točnega 
števila. Problem podatkovnih baz je, da so ob nerednem dopolnjevanju zelo površne in 
hitro uničijo statistiko za aktualno leto, prav tako pa se čez leto lahko veliko servisov 
zapre ali na novo odpre. 
Bolj natančno število servisov pa lahko dobimo, če na celoto gledamo iz nekoliko bolj 
pragmatičnega vidika. S tem je mišljeno predvsem število izdanih obrtnih dovoljenj. Če 
seštejemo vsa podjetja z navedeno dejavnostjo vzdrţevanja motornih vozil (G45.200), 
dobimo pribliţno 2000 servisov. Po besedah sekretarja sekcije avtoserviserjev na Obrtno-
podjetniški zbornici Slovenije (OZS) naj bi pribliţno četrtino predstavljali pooblaščeni 
servisi s strani proizvajalcev vozil, četrtina je povezanih v servisne mreţe (BHS, 
Servicemaxx, Euroservis, Vulco …) in polovica je nepooblaščenih samostojnih servisov. 
Grafikon 4: Število avtoservisov v Sloveniji glede na vrsto 
 
Vir: Lasten 
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3.3.3 PROIZVODNJA SESTAVNIH DELOV ZA VOZILA 
Avtomobili 21. stoletja so tako po zunanjosti kot notranjosti komaj podobni svojim 
predhodnikom. Vgrajujejo se vse bolj napredne tehnologije, bolj trpeţni in laţji materiali 
ter zapleteni računalniško vodeni sistemi. Vse večja konkurenca na področju izdelave vozil 
se prav zato odraţa v organizaciji proizvodnje sestavnih delov za vozila. V povprečju 
proizvajalci vozil sami izdelajo okrog 20 % delov, ostalo pa kupijo od dobaviteljev. To so 
podjetja, ki proizvajajo ter razvijajo dele in sisteme po zahtevah naročnika za vgradnjo pri 
procesu izdelave vozila (SOP International, 2017). 
Lahko se pohvalimo, da tudi v Sloveniji proizvedemo obseţen del opreme, ki se vgrajuje v 
vozila svetovno priznanih blagovnih znamk. Podjetja so, kot je omenjeno ţe v prejšnjih 
poglavjih, povezana v grozd za krepitev konkurenčnosti in dodane vrednosti. Po podatkih 
ACS GIZ je v Sloveniji preko 100 dobaviteljev prvega in drugega nivoja, ki se ukvarjajo s 
proizvodnjo sestavnih komponent za vozila, grozd pa jih od tega povezuje 59. Za laţji 
pregled je izoblikovana tabela, v kateri so zapisani nazivi podjetij in njihova dejavnost. 
Tabela 4: Proizvajalci sestavnih delov vozil v Sloveniji 
Podjetje 
ABELIUM d.o.o., raziskave in razvoj LTH Castings d.o.o. 
AKA PCB d.o.o. Lesce MAGNETI Ljubljana d.o.o. 
ALPMETAL & CO d.o.o. MAHLE LETRIKA, d.d. 
ALUMAR d.o.o. MARIBORSKA LIVARNA d.o.o. 
CAD CAM Lab d.o.o MAROVT d.o.o. 
CIMOS d.d. NELA razvojni center d.o.o. 
COSYLAB d.d. OPREMA RAVNE d.o.o. 
DAIHEN VARSTROJ d.d. PLAMTEX INT d.o.o. 
DOMEL d.o.o. PRECISIUM orodja in naprave d.o.o. 
DONIT TESTNIT d.o.o. RIKO d.o.o. 
EASEBELT d.o.o. SFC AUTOMOTIVE d.o.o. 
ELVEZ d.o.o. SiEVA d.o.o. 
EMO orodjarna d.o.o. SILIKO d.o.o. 
ENTIA razvoj d.o.o. ŠPICA INTERNATIONAL d.o.o. 
ETI PROPLAST d.o.o. TAB d.d. 
FAKULTETA ZA IND. INŢENIRING 
(FINI) 
TALUM d.d. 
GORENJE GAIO d.o.o. TBP d.d. 
GORENJE orodjarna d.o.o. TECOS d.o.o., razvoj orodjarstva 
HIDRIA AET d.o.o. TELKOM d.o.o. 
HIDRIA ROTOMATIKA d.o.o. TPV d.o.o. 
IMPOL 2000 d.d. TREVES d.o.o. 
IOLAR informatika v besedi d.o.o. UNIOR d.d. 
ISKRA mehanizmi d.o.o. FAKULTETA ZA STROJNIŠTVO 
KGL d.o.o. NARAVOSLOVNOTEHNIŠKA FAKULTETA 
KOVIKOR d.o.o. VAR d.o.o. 
KOVINOPLASTIKA LOŢ d.o.o. VIP VIRANT d.o.o. 
KOLEKTOR GROUP d.o.o. YASKAVA SLOVENIJA d.o.o. 
LAMA AVTOMATIZACIJA d.o.o. ZAG, Zavod za gradbeništvo 
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LITOSTROJ RAVNE d.o.o.  
LOTRIČ meroslovje d.o.o. 
Vir: ACS-GIZ (2017) 
Te zdruţbe zaposlujejo okrog 20.000 ljudi, skupno pa ustvarijo pribliţno 3,5 milijarde 
evrov prihodkov. Od tega pribliţno 80 % zneska predstavlja izvoz v tujino, ostalo pa 
notranji promet. To predstavlja kar 21 % celotnega slovenskega izvoza in kar 17 % BDP, 
če upoštevamo tudi slovenske proizvajalce vozil. Zanimivo je tudi to, da več kot 25 % 
vseh, s strani Gospodarske zbornice nagrajenih inovacij, izhaja prav iz avtomobilske 
industrije (Pavšič, 2015). 
Individualno so slovenski avtomobilski dobavitelji ţe dosegli visok renome kot razvojni in 
predrazvojni dobavitelji pri posameznih evropskih avtomobilskih koncernih. Sodelujejo 
namreč s prestiţnimi znamkami, kot so Mercedes Benz, Audi, Volkswagen, Opel, BMW, 
Volvo, Renault, Kia, GM Motors, Ford, Kia in Hyundai. Jasno je, da je potrebno za vstop v 
takšno verigo vloţiti veliko truda in se dokazati na trgu. Proizvajalci vozil namreč svoje 
bodoče dobavitelje zelo podrobno preverjajo ţe pred sklenitvijo pogodbe o sodelovanju. 
Veriga vrednosti v avtomobilski industriji je ustaljena in pravila določajo končni kupci. 
Način vstopa v dobaviteljsko verigo vrednosti je v avtomobilski industriji oblikovana tako, 
da si proizvajalci počasi »utirajo« pot proti višjim nivojem dobaviteljske verige. Vsako 
podjetje, ki ima namen vstopiti na tuj trg, mora v celoti preveriti pravni in finančni sistem 
drţave njegovega kupca ter ostale ovire, s katerimi bi se lahko soočil.  
Drug pogoj je kakovostna ustreznost. Proizvajalci vozil zahtevajo visoke kvalitetne 
standarde, ki pa jih proizvajalci ne morejo zagotoviti, če za izdelavo delov ne uporabljajo 
kvalitetnih materialov in nimajo ustreznega orodja. Zaradi tega pogoja se za vstop v 
dobaviteljsko verigo največkrat odločajo podjetja z ustrezno opremo in zmoţnostjo 
proizvodnje velikih kapacitet izdelkov (ACS, 2017).  
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4 SVETOVNI IN EVROPSKI AVTOMOBILSKI TRG V ČASU 
ZADNJE KRIZE 
4.1 SVETOVNI AVTOMOBILSKI TRG 
Dogajanje v ozadju pred izbruhom krize na avtomobilskem področju obsega veliko večje 
področje, kot se zdi. Primarno naj bi se kriza prenesla iz ZDA drugam po svetu in 
prizadela tako evropske kot proizvajalce tretjih drţav. Povod za krizo na področju vozil v 
ZDA izhaja iz podpisa t.i. Sporazuma o trgovanju z vozili med ZDA in Kanado, ki je 
prinesel odstranitev določenih tarif pri nakupu vozil in sestavnih delov, kar je bilo v prid 
ameriškim proizvajalcem vozil. Trije največji proizvajalci na ameriških tleh (GM, Chrysler in 
Ford) so se v zameno za podpisan sporazum obvezali, da bo proizvodnja vozil v Kanadi 
dosegala višje številke kot v letu 1964. Kljub obvezi pa se je zaradi tarif v Kanadi prodalo 
malo vozil in rezervnih delov, kar je povzročilo velik trgovinski primanjkljaj (Gomboc, 
2009, str. 10). 
Če se osredotočimo na trg po letu 2000, se soočimo z drugimi, večjimi problemi. Ţe prej 
omenjeno, je avtomobilski trg tesno povezan z gibanjem cen naftnih derivatov in ostalih 
energentov. V drugi polovici leta 2008 se je neprestano višanje cen nafte zmanjšalo, v 
tretjem četrtletju pa je večino drţav po svetu ţe zajela recesija, ki je povzročila upad cen 
surove nafte. Ko je novembra 2008 cena padla pod 60 dolarjev na sodček (glej grafikon 
Gibanje cen surove nafte), je Mednarodna agencija za energijo (v nadaljevanju IEA) 
opozorila, da se zaradi padanja cen lahko zmanjšajo investicije v iskanje novih virov nafte 
in upad proizvodnje draţje, nekonvencionalne nafte, kot je na primer naftni pesek, ter da 
bodo naftne zaloge v prihodnosti prihajale iz vedno manjših in teţavnejših področij, kar 
pomeni, da bo proizvodnja v prihodnosti terjala višje investicije. Pomanjkanje novih 
investicij v take projekte bi sčasoma lahko privedlo do novih in še resnejših teţav z 
dobavo. Na osnovi finančnih napovedi je bilo pričakovati, da se bo v roku nekaj let 
recesija stabilizirala, medtem ko bo za nemoteno dobavo surove nafte potrebnih vedno 
več investicij (Chitadze, 2012). 
Slika 4: Gibanje cen surove nafte 
 
Vir: Kurilno olje (2017) 
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Na tej točki se lahko osredotočimo na veliko gospodarsko krizo, s poudarkom na 
avtomobilski industriji. Poleg ostalih panog je tudi to zajela kriza, čeprav so izhodišča, ki 
so prispevala k temu, drugje. Povod za začetek krize v avtomobilski industriji obsega tudi 
dogajanje, povezano s slabšanjem razmer na trgu nafte in ostalih virov energije. Zgoraj 
smo omenili, da je kriza najprej zajela Zdruţene drţave Amerike in se šele nato preselila 
drugam. Čutile so jo vse evropske drţave, brez posledic pa nista ostali niti kitajska in 
japonska industrija. 
Avtomobilski sektor je najprej pričel slabeti zaradi energetske krize leta 2003. Cene 
naftnih derivatov so rasle, to pa je povzročilo manjšo prodajo športnih terencev in 
luksuznih vozil, saj so tudi visoko plačani posamezniki počakali z nakupom vozil. Če 
poenostavim, ljudje niso kupovali avtomobilov z veliko prostornino motorja zaradi visoke 
porabe goriva. Določeni proizvajalci so prav zato čutili še večje posledice, saj nekaj znamk 
proizvaja zgolj takšne avtomobile. Upadlo je povpraševanje, pričele so naraščati zaloge 
vozil, proizvodnja pa se je v določenih drţavah celo ustavila.  
Kasneje je stanje postajalo še slabše, saj je gospodarska kriza vse bolj omejevala 
financiranje in vplivala na cene surovin, potrebnih v avtomobilski proizvodnji. Takšne 
razmere so imele velik vpliv na dobavitelje in njihove trajne naloţbe v razvoj. V bistvu je 
prav inovativnost tista, s katero lahko proizvajalci zagotavljajo konkurenčnost ostalim 
znamkam, saj je večina lastnosti avtomobila odvisna od nje: poraba goriva, emisije, 
varnost in zaščita, udobje, prilagodljivost in ostalo. Poleg tega pa je pomembna tudi za 
učinkovitost poslovanja in zniţevanje stroškov v prihodnosti ter prilagajanje pritiskom, ki 
jih povzroča oblikovanje in spreminjanje zakonodaje (Vybornov, 2009, str. 6). 
Svetovna proizvodnja vozil je do leta 2007 še naraščala, potem pa postopoma pričela 
upadati. V tem letu je bilo na globalnem trgu proizvedenih 53 milijonov vozil. Slabšanje 
vrednosti je moč opaziti ţe v letu 2008, ko je proizvodnja upadla za dober procent glede 
na prejšnje leto. Najniţje vrednosti so bile zabeleţene konec leta 2009, in sicer 47 
milijonov proizvedenih avtomobilov. To pomeni, da je bila svetovna proizvodnja vozil niţja 
za 10 % v primerjavi s prejšnjim letom. Iz grafikona je razvidno, da je večji upad trajal 
zgolj leto, saj po letu 2009 vrednosti narastejo za kar 22 %. Od leta 2010 pa vse do 2015 
proizvodnja avtomobilov raste za pribliţno 5 % na letni ravni. Porast je posledica 
stabiliziranja trga in vključevanja azijskih trgov v ospredje. 
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Grafikon 5: Svetovna proizvodnja vozil (2006-2015) 
 
Vir: ACEA (2017), lastni prikaz 
Avtomobilska podjetja tretjih drţav so pričela z ustvarjalnimi strategijami, ki naj bi 
pritegnile potrošnike. V tem obdobju sta proizvajalca Ford in GM Motors doţivela 30-
odstotni upad prodaje, kasneje pa se je povpraševanje po tovrstnih vozilih še zniţalo. 
Hondina strategija, ki je temeljila na učinkoviti porabi goriva in povečanju prodaje, se je 
izkazala za uspešno. V primerjavi z ostalimi ameriškimi proizvajalci je padec prodaje vozil 
te znamke znašal zgolj 13,72 %. V letu 2009 so ponudili nov, varčni model Honde Fit in 
Acure TSX, s katerimi se je znatno povečala prodaja in prehitela konkurenco v svojem 
rangu. 
Posebej zanimiva je tudi Brazilija, ki je v tistem času veljala za zelo močno na področju 
proizvodnje vozil. Sicer ne moremo trditi, da posledic na tem trgu ni bilo opaziti, vendar se 
je kljub vsemu izkazal za sorazmerno stabilnega. Po podatkih naj bi se do konca leta 2008 
prodaja osebnih vozil v Braziliji povečala za okrog 25 % v primerjavi s prejšnjim letom. To 
izhaja predvsem iz učinkovite izrabe lastnih naftnih virov in izognitve ameriškim posojilom 
(Research Journal of Finance and Accounting, 2013, str. 138). 
4.2 EVROPSKI AVTOMOBILSKI TRG 
Tudi v Evropi je upadlo povpraševanje po osebnih avtomobilih in lahkih gospodarskih 
vozilih. Proizvajalci so ves denar investirali v preţivetje, kar je upočasnilo razvoj. Največji 
deleţ na trgu so obdrţali proizvajalci, ki imajo pod okriljem več znamk (VW, Renault in 
PSA), ostali pa so se soočili z visokimi stroški izdelave in le malo prodanimi vozili. Iz 
intervjuja (prvo vprašanje) je razvidno, da je kriza prizadela predvsem zahodne trge in 
posebej vplivala na prodajo vozil višjega razreda. BMW in Mercedes sta zaradi razmer 
izbrala celo princip delitve stroškov za razvoj in raziskave. Ker ta dva proizvajalca izhajata 
iz Nemčije, je bilo tam stanje še toliko slabše, saj ju je dodatno prizadelo še zvišanje 
davka na dodano vrednost (za 3%) leta 2007. 
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Če prikaţemo proizvodnjo osebnih avtomobilov od leta 2006 do 2015, je razvidno, da so 
se na začetku vrednosti višale. Prvi večji upad, ki je deloma tudi posledica uvedbe zgoraj 
omenjenega davka v Nemčiji, je zabeleţen v letu 2008. Če predpostavimo, da je bilo leta 
2007 proizvedenih nekaj več kot 16,6 milijona vozil, potem to pomeni, da se je število 
prodanih vozil leto kasneje zniţalo za kar 8 %. Najniţje število proizvedenih avtomobilov 
je bilo zabeleţeno v letu 2009, in sicer 13,8 milijona vozil. V primerjavi s prejšnjimi leti to 
pomeni 15- do 20-odstotno zniţanje proizvodnje. Po tem letu prične prodaja naraščati, 
število proizvedenih vozil pa se vse tja do leta 2014 giblje okrog 14 milijonov. Prvi večji 
vzpon je viden šele v letu 2015, ko število proizvedenih vozil ponovno preseţe mejo 16 
milijonov.  
Grafikon 6: Proizvodnja vozil v Evropi (2006–2015) 
 
Vir: ACEA (2017), lastni prikaz 
Da je kriza res toliko vplivala na proizvajalce vozil in njihovo prodajo, je mogoče razbrati 
tudi iz bolj podrobnih, četrtletnih statistik. Za laţjo predstavitev so prikazani podatki o 
registracijah novih vozil v članicah EU in EFTE11 po četrtletjih za leto 2008 in primerjava 
glede na prejšnje leto. Prvo preučeno obdobje je od januarja do marca, saj se je takrat 
kriza šele dodobra pričela. Po podatkih ACEA (2008) je v januarju glede na prejšnje leto 
padec prodaje vozil minimalen (0,3 %), nato v februarju sledi dvig za skoraj 9 % in marca 
ponovno upad. V marcu so se registracije novih osebnih vozil zniţale za 9,5 %, s čimer se 
je četrtletni podatek zniţal za 1,7 % glede na prejšnje leto. Na statistiko je v marcu 
vplivala tudi velika noč, ki se je leta 2008 praznovala dokaj zgodaj v primerjavi z letom 
2007. Iz spodnjega grafa je razvidno, da se v prvih dveh mesecih leta 2008 posledic krize 
še ni čutilo v tolikšni meri, da bi beleţili visoke upade. Marca se je pričela statistika ţe 
                                                          
11European Free Trade Association ali Evropsko zdruţenje za prosto trgovino je območje proste 
trgovine, znotraj katerega se vsi osnovni proizvodi prodajajo brez carin. Ustanovljena je bila leta 
1959, sedeţ pa ima v Ţenevi.  
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spreminjati, zato je prikazano še stanje za konec leta 2008 (november), iz katerega je 
vidno, ali se je stanje skozi celotno leto slabšalo ali izboljševalo. 
Slika 5: Gibanje prodaje vozil v EU 
 
Vir: ACEA (2008) 
Število novo registriranih vozil v Evropi se je novembra zniţalo za kar 25,8 % glede na 
prejšnje leto oz. 932,537 vozil, kar znaša 323,622 vozil manj kot novembra 2007 (glej 
prvo tabelo v prilogah). Če se osredotočimo na same proizvajalce vozil, je iz tabele vidno, 
da so vsi v teh letih doţiveli upad prodaje v primerjavi s prejšnjim letom. Največji upad 
sta doţivela Chrysler s 54,7 % manj in Jaguar & Land Rover s 43,1 % manj prodanih vozil 
glede na prejšnje leto. Izmed večjih koncernov, ki imajo pod okriljem več znamk, je 
največji upad doţivel GM group (37,5 % manj kot v prejšnjem letu). Problem takšnih 
koncernov je to, da jim določene »podznamke« uničijo statistiko. Npr. pod okrilje GM 
Group spada Opel, Saab, Chevrolet in GM US. Najmanjši upad v Evropi od prej navedenih 
sta doţivela Opel in Chevrolet, ker sta na tem območju dobro uveljavljeni znamki in se 
kupi več vozil v primerjavi z GM US in Saabom (glej tabelo 1 v prilogi).  
Med Evropskimi proizvajalci vozil je bil takšen upad nazadnje zabeleţen leta 1993 in 1999, 
preden se je Evropska unija pričela širiti in je imela le 15 drţav članic. Od januarja do 
novembra 2009, je bilo v Evropi registriranih skupno 13.788.256 novih vozil, kar 
predstavlja 7,1-odstotni padec v primerjavi s prejšnjim letom. Spodnji graf prikazuje 
gibanje deleţa registracij novih vozil skozi celotno leto 2008 (temno vrednosti) v 
primerjavi z letom 2007 (svetle vrednosti). Razvidno je tudi, da je bilo v začetku leta 2008 
stanje še dokaj stabilno, z aprilom pa so vrednosti pričele postopoma padati (glej rdečo 
krivuljo).  
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Slika 6: Registracije novih vozil v Evropi po mesecih (2007–2008) 
 
Vir: ACEA (2008) 
Da se je trg vozil v Evropi znašel v takšnih številkah, pa ni samo posledica kriznih razmer, 
ampak kot v intervjuju navedeno, počasnega prilagajanja avtomobilske industrije na 
spremembe. Ţe vrsto let namreč vzpon trga proizvodnje vozil zavirajo dolgoročni 
strukturni problemi. Tudi oblikovanje politik s strani drţav članic se ne osredotoča na 
strategije usmerjene naprej, ampak raje vzdrţuje obstoječe stanje in škoduje razvoju. 
Makiyama (2012, str. 2) pod glavne strukturne probleme Evropskega avtomobilskega trga 
navaja: 
 Neučinkovitost industrijske politike pri reševanju problemov 
Evropska unija si prizadeva premagati krizo z raznoraznimi ukrepi in strategijami. Ena 
izmed njih je strategija Evropa 2020 (EU2020), ki stremi k zagotavljanju pametne, 
trajnostne in vključujoče rasti. Osredotočena je na uresničitev petih ambicioznih ciljev na 
področju zaposlovanja, inovacij, izobraţevanja in zmanjšanja revščine ter podnebnih 
sprememb. Makiyama je to označil kot pomanjkljivost v skupni rabi s predhodnikom te 
strategije – Lizbonsko strategijo. Ta je sicer zatrjevala, da bo do leta 2010 EU 
gospodarstvo postalo najbolj konkurenčno na svetu, vendar se je izkazalo, da še zdaleč ni 
tako. Nova strategija ponuja premalo upanja, da bi se ustvarila dejanska rast ali povečala 
globalna konkurenčnost. Posegi drţav članic so ponekod bili neprimerni, čeprav so mislili 
obratno. Določene drţave so sodelovale pri taktiki »osiromašenja soseda«12, kar pomeni, 
da so mogli proizvajalci vozil repatriirati svojo proizvodnjo iz tujih drţav v zameno za 
drţavno pomoč, nekateri proizvajalci vozil (MG, Rover, Volvo, Jaguar) pa so se usmerili v 
                                                          
12Beggar Thy Neighbour ali po slovensko osiromašiti soseda, je taktika, pri kateri drţave z 
devalvacijo oz. depreciacijo lastne valute pridobijo na konkurenčnosti in s tem pozitivno vplivajo na 
neto izvoz ter povečajo  konkurenčnost. Ţrtev te politike je sosednja drţava, ki jo te politike 
siromašijo, saj mu drţave postavijo carine in kvote na uvoz blaga (Jenčič, 2010).  
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azijski trg. Kriza, ki so jo doţiveli prodajalci vozil, ni posledica začasnega upada prodaje, 
ampak dolgoročnih strukturnih problemov, še dodaja Makiyama. 
 Primanjkljaj povpraševanja doma 
Razlog za pomanjkanje povpraševanja na domačih tleh izhaja iz visoke stopnje lastništva 
avtomobilov v EU. Prodaja je vrhunec dosegla ţe pred krizo, kreditni krč pa je bil tisti 
dodatek, ki je pospešil upad. Povpraševanje potrošnikov so omejila tudi stroţja pravila 
glede posojil za nakup avtomobilov, saj so bila v večini primerov drugorazredna. Tudi če 
se povpraševanje okrepi, bo prodaja avtomobilov okrevala počasneje, kot je predvideno. 
Po podatkih naj bi bila EU dokaj visoko po številu lastništva vozil. Izstopa predvsem Italija, 
sledijo pa ji Španija in Nemčija, mesto naprej pa še Francija. Gledano s širšega vidika je 
stopnja motorizacije v primerjavi z EU višja le v Zdruţenih drţavah Amerike. 
Grafikon 7: Gostota avtomobilov po svetu, lastništvo na 1000 prebivalcev 
 
Vir: ACEA (2015), lastni prikaz 
 Posegi v trg uničujejo dobiček 
Na več trgih so bile poleg proizvajalčevih subvencij uvedene tudi razne potrošniške 
spodbude za ohranjanje povpraševanja po izdelkih. To so recimo spodbuda za reciklaţo 
starih vozil in popusti pri nakupu novih, bolj varčnih vozil. Čeprav takšne spodbude 
začasno povečajo število prodanih vozil, pa imajo na dolgi rok velik vpliv na dobiček in 
prihodek proizvajalcev. Majhni, varčni avtomobili so načeloma cenejši kot ostali, kar 
pomeni, da je marţa pri prodaji toliko manjša, kot če bi stranki ponudili večji avto z višjo 
ceno. Spodbujanje potrošnikov, da kupujejo manjše in bolj varčne avtomobile, je iz vidika 
zasluţka nesmiselno. Manjši avtomobili zameglijo prodajo večjih v prepričanju, da so 
ljudje kupili bolj ekonomičen avtomobil. Ob tem je treba predpostaviti, da so v 
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avtomobilih višjega cenovnega razreda navadno vgrajene novejše in bolj ekonomične 
tehnologije kot pri ostalih in zato ni nujno, da bo manjši avtomobil bolj varčen kot 
prestiţna limuzina. Sicer pa navade kaţejo, da se evropski potrošniki še vedno raje 
posluţujejo nakupa večjih avtomobilov v primerjavi z nakupom manjših vozil. 
 Preseţne proizvodne kapacitete v Evropi 
Manjše povpraševanje ni edini faktor, ki je prizadel avtomobilske proizvajalce, tudi 
naraščajoči stroški dobrin, potrebnih za proizvodnjo vozil, so pomemben dejavnik 
generacije dobička. V grobem so se materialni stroški povišali za 600 do 700 milijonov, 
kar za nekatere proizvajalce predstavlja celoletni zasluţek. Takšni porasti so najbolj 
prizadeli Francijo, Španijo in Italijo, saj se tam proda največ majhnih avtomobilov z nizko 
stopnjo zasluţka. Zaradi ţelje po povečanju dobička, zmogljivost proizvodnje velikokrat 
presega povpraševanje. 
Stopnja izkoriščenosti zmogljivosti je nenadno padla za skoraj 65 % (za leto 2009), kar 
pomeni, da je stanje zelo resno. Da problem še bolj izpostavimo, naj povem, da ţe 5-
odstotni padec pomeni izgubo večine dobičkov, 20-odstotni upad pa bi proizvajalce prisilil 
v resno preoblikovanje poslovanja. Proizvajalci so se na to odzvali z zniţevanjem cen, kar 
jih je privedlo do začaranega kroga, ki je vodil v še manjši dobiček. Poenostavljeno, 
proizvajalci izdelajo več kot lahko prodajo. 
Izkoriščenost zmogljivosti prikazuje splošno rast in povpraševanje v gospodarstvu. 
Spodnja tabela prikazuje izkoriščenost zmogljivosti po posameznih drţavah in proizvajalcih 
vozil za leto 2009. Razvidno je, da je na prvem mestu Nemčija z 80 %, sledita pa ji 
Madţarska s 78 % in Poljska s 74 %. Vrstni red je tak zaradi dominantnega trga Nemčije 
na področju avtomobilske industrije. 
Tabela 5: Izkoriščenost zmogljivosti drţav 
Drţava Proizvajalec Stopnja izkoriščenosti 
Nemčija 
BMW, Daimler, GM (Opel), 
Ford 
80 % 
Madţarska VW 78 % 
Poljska Fiat, GM, Toyota 74 % 
Češka republika VW, Toyota-PSA, Hyundai-Kia 70 % 
Španija PSA, Renault, VW, GM 69 % 
Velika Britanija 
BMW, Jaguar & Land Rover, 
Toyota 
64 % 
Italija Fiat 57 % 
Francija PSA, Renault, Toyota 53 % 
Vir: Makiyama (2012) 
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5 ANALIZA UČINKOV KRIZE NA AVTOMOBILSKI TRG V 
SLOVENIJI 
5.1 AVTOMOBILSKA INDUSTRIJA IN UČINKI KRIZE 
Slovenska avtomobilska industrija se je vedno izkazala v zelo dobri kondiciji glede prodaje 
in izvoza. Celo več, dajala je vtis, da ji nič ne more do ţivega, niti gospodarska recesija, ki 
se je pričela širiti po Evropi. To prepričanje pa se je kmalu pokazalo za zmotno, saj so se 
prvi resnejši učinki pričeli kazati ţe v zadnjih dveh mesecih leta 2008. Upad prodaje, 
manjšanje proizvodnje ter prodaja avtomobilov po niţjih cenah so kmalu pokazali, kako 
velik učinek ima. Nekateri proizvajalci so pričeli z raznimi ukrepi za izognitev posledicam, 
medtem ko so drugi pričeli izvajati pritiske na prodajalce v tistih področjih, kjer je bila še 
moţnost za prodajo vozil. 
V zadnjem četrtletju 2008 se je gospodarska rast zniţala tretjič zapored in mediji so pričeli 
govoriti o recesiji. Do leta 2000 je bil avtomobilski trg nenehno v vzponu, potem pa je 
pričel slabeti. Načeloma je bila prodajna kapaciteta skozi vsa leta okrog 60 tisoč vozil, 
vendar stanje ni nikoli preseglo rekordnih 79.813 prodanih vozil v letu 1999. Na visoko 
število prodanih vozil v tem letu je vplivala predvsem uvedba Davka na dodano vrednost13 
(v nadaljevanju DDV) in ugodno obdobje za nakup. Veliko ljudi se je namreč odločalo za 
nakup novih avtomobilov pred uvedbo davka, saj so bila vozila takrat še cenejša. To 
prepričanje je privedlo do nakupa novega vozila, tudi če to ni bilo nujno potrebno, ampak 
le načrtovano v prihodnosti. Tudi proizvajalci so pred uvedbo ponujali razne modele po 
znatno niţjih cenah, ugodno obdobje za nakup pa se je izkazala prav pomlad oz. začetek 
poletja. 
V letih po 1999 se je prodaja osebnih avtomobilov v povprečju zniţala za 10 tisoč enot 
letno. Če se osredotočimo na obdobje od leta 2000 do 2008 je število prodanih vozil po 
uradni statistični napovedi (ARDI-INT) vedno okrog 60 tisoč, zato tej številki pravimo 
»magična meja« avtomobilskega trga v Sloveniji. Izjema od zgoraj navedenega sta leti 
2001 in 2002, v katerih se je prodaja osebnih avtomobilov zniţala za skoraj 15 %. 
Statistiki so v letu 2001 zabeleţili 54.834 prodanih osebnih vozil, leto kasneje pa samo 
52.701. Posledica upada v teh dveh letih je predvsem stanje po uvedbi DDV ter umirjanje 
trga po nakupni »paniki«. 
Večja odstopanja v statistiki je mogoče zaznati konec leta 2008 oz. v pričetku 2009. V tem 
letu je prodaja novih vozil upadla za 18,6 % glede na preteklo leto. Kasneje se je sicer 
prodaja nekoliko povzdignila (leto 2010 in 2011), leta 2012 pa ponovno upadla in z le 
48.669 prodanimi vozili dosegla najniţje vrednosti v zgodovini. To pomeni, da se je število 
novo prodanih vozil na letni ravni zmanjšalo za več kot 16 %. V sledečih letih je mogoče 
ponovno beleţiti rast, predvsem zaradi manjših avtomobilov in avtomobilov niţjega 
cenovnega razreda.  
                                                          
13 Davek na dodano vrednost (DDV) je bil uveden 1. 7. 1999 z namenom obdavčitve blaga in 
storitev v vseh fazah prometa.  
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Grafikon 8: Prodaja osebnih vozil v Sloveniji med letoma 1999 do 2015 
 
Vir: SURS (2017), lastni prikaz 
V začetku leta 2008 je bila prodaja načeloma še zelo stabilna, zato trditev, da je 
avtomobilski sektor Slovenije kriza zajela kasneje kot evropskega, drţi. V prvem četrtletju 
je število prodanih osebnih vozil naraščalo, prognoze glede prodaje pa so bile tudi za 
naprej še vedno optimistične. Če izpostavimo april, lahko iz spodnjega grafikona 
razberemo, da je bilo v tem mesecu prodanih 10.354 osebnih vozil, kar znaša v povprečju 
2000 vozil več kot v ostalih mesecih. Vrednosti so se takrat povzdignile zaradi razprodaje 
lanskih modelov avtomobilov ter pomladnega časa, ko se veliko ljudi odloča za nakup 
novega vozila. Sodeč po statističnih bazah so bili v tem letu najbolje prodajani majhni 
avtomobili in avtomobili niţjega srednjega razreda (Renault Clio in VW Golf).  
Slabšanje razmer je bilo vidno šele avgusta, ko so se vrednosti spustile pod povprečje v 
primerjavi z ostalimi meseci. Avgusta 2008 je bilo prodanih zgolj 6241 osebnih 
avtomobilov, nato so se vrednosti nekoliko povzdignile, decembra pa so statistiki zabeleţili 
le 4861 prodanih vozil. Glede na to, da je decembra vse praznično obarvano, večina 
prodajalcev ponuja raznorazne popuste pri nakupu novih vozil, zato bi pričakovali, da bo 
ravno takrat prodaja porasla.  
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Grafikon 9: Mesečne registracije vozil v letu 2008 
 
Vir: SURS (2017), lastni prikaz 
Tudi izvoz in uvoz osebnih avtomobilov je bil veliko manjši v tem obdobju. Slovenija izvozi 
pribliţno 25 % vozil v Nemčijo, Francijo in Italijo, uvozi pa jih največ iz Koreje. Sicer je tu 
govora predvsem o novih avtomobilih za prodajo, vseeno pa je treba omeniti uvoz 
rabljenih vozil, ki prispeva k manjši prodaji. Da je trg rabljenih vozil močan, smo sicer ţe 
ugotovili, ni bilo pa omenjeno, da je denimo v letu 2009 uvoz rabljenih vozil predstavljal 
kar 30 % celotne prodaje na našem trgu. Pozneje, po letu 2012, se je deleţ nekoliko 
zmanjšal, kar je posledica uvedbe novega davka na motorna vozila. 
V obdobju med letoma 2008 in 2015 je izvoz osebnih vozil precej nihal. Prvih pet let je 
vedno padal, kasneje, po letu 2013 pa pričel naraščati in konec 2015 znašal 1,6 milijarde 
evrov. Uvoza skozi celotno preučevano obdobje ni mogoče označiti kot stabilnega, saj je 
precej raznovrsten. Najniţjo raven je dosegel leta 2009, ko se je meja spustila pod 800 
milijonov evrov, najvišjo pa leta 2014, in sicer 1,2 milijardi evrov na letni ravni (glej 
grafikon, Gibanje uvoza in izvoza vozil v Sloveniji). Naj še enkrat poudarimo, po zgornjih 
vrednostih je vidno, kako pomemben je izvoz novih vozil za slovensko avtomobilsko 
industrijo in ohranjanje močnega gospodarstva. 
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Grafikon 10: Gibanje uvoza in izvoza vozil v Sloveniji 
 
Vir: SURS (2017), lastni prikaz 
Poleg ostalih dejavnikov pa na niţjo prodajo novih avtomobilov vpliva tudi trg rabljenih 
vozil. Načeloma naj bi bilo tako, da v primeru slabšanja prodaje novih vozil, cveti trg 
rabljenih vozil, ampak tega ni mogoče nedvomno trditi, saj je zelo obseţen. Po nekaterih 
podatkih naj bi obsegal okrog 15 % prodaje novih vozil v Sloveniji. Problem je, ker se 
danes v vseh mestih, tako individualno kot pri avto hišah, prodajajo rabljena vozila za 
niţjo ceno in prav tako z garancijo. Seveda plače danes niso ravno visoke in prav zato ima 
ključno vlogo pri nakupu vozila denar. Če za primer vzamemo enega izmed najbolje 
prodajanih vozil (Renault Clio), katerega cena se giblje med 10 in 13 tisoč evri, potem 
mora drţavljan ob predpostavki, da znaša za leto 2015 povprečna neto plača 1013,23 
evra, delati kar 242 dni, da zasluţi za nakup zgoraj omenjenega vozila. To pomeni skoraj 
leto dni za nakup novega vozila niţjega cenovnega razreda.  
To, da se cene rabljenih vozil niţajo, je razvidno tudi iz podatkov statističnega urada in s 
spremljanjem gibanja cen osebnih avtomobilov glede na vrednost indeksa cen ţivljenjskih 
potrebščin (ICŢP). Iz grafa je moč razbrati, da so cene rabljenih avtomobilov v obdobju 
od leta 2008 do 2015 padle za kar 58 %, cene novih pa za le 11 %. Največji upad je bil 
zabeleţen v obdobju do leta 2010, kar potrjuje tudi to, da so vozilom pričele upadati cene 
zaradi takratnih vladajočih razmer. 
Slika 7: Gibanje cen osebnih vozil glede na ICPŢ (2008 = 100) 
 
Vir: SURS (2017) 
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Nestabilno je postalo tudi področje zaposlovanja, saj je kriza na tem področju prinesla 
številne reorganizacije. Kljub temu da je veliko podjetij teţave najprej poskušalo rešiti z 
milejšimi ukrepi, kot so npr. ukinitev izmenskega dela, pa brez večjih odpuščanj ni šlo. Na 
udaru so bili predvsem delavci, zaposleni za določen čas, ter agencijski delavci. Velik vpliv 
na statistiko so imela tudi novo odprta podjetja, ki so zaradi preslabih razmer hitro zaprla 
svoja vrata, prišteti pa je treba tudi propadla. 
Celotni avtomobilski sektor v Sloveniji, če vključimo tudi posredne dejavnosti, je leta 2008 
zaposloval okrog 122.000 ljudi, ob koncu leta 2009 pa se je to število zniţalo na 120.743.  
Iz tabele je vidno, da je od leta 2008 do 2014 število zaposlenih upadalo za pribliţno 11 
% na letni ravni. Vsako leto je v tej dejavnosti povprečno zaposlenih 2000 oseb manj. Iz 
tega je razvidno, kako resno je postalo stanje na tem področju, in da besede o 
avtomobilski industriji kot največji ţrtvi krize še zdaleč niso odveč. Pozitivne vrednosti v 
primerjavi s prejšnjim letom je mogoče beleţiti šele ob koncu leta 2014, ko število 
zaposlenih poraste iz 110.602 na 111.359. Izboljšanje je vidno predvsem zaradi lansiranja 
novih projektov v proizvodnji avtomobilov in sestavnih delov, odprtja novih podjetij in 
posledično večje potrebe po kadrih. 
Tabela 6: Število zaposlenih v avtomobilski dejavnosti (po letih, v tisoč) 
Leto Št. Zaposlenih 
2008 122.878 
2009 120.743 
2010 118.201 
2011 115.566 
2012 113.975 
2013 110.602 
2014 111.359 
Vir: SURS (2017), lastni prikaz 
5.1.1 AVTOMOBILSKA DOBAVITELJSKA INDUSTRIJA 
Proizvodnja sestavnih delov za vozila je tesno povezana s proizvodnjo samih vozil in 
njihovo prodajo. Glede na to, da v Sloveniji trenutno avtomobile proizvaja zgolj Revoz, je 
prodaja vgradnih delov usmerjena v tuje trge, predvsem v Nemčijo. Če večji proizvajalci 
zaznajo slabšanje razmer, potem bodo pričeli z ukrepi varčevanja, na podlagi katerih bodo 
seveda trpeli tudi njihovi dobavitelji. Sicer gre tu za raznorazne ukrepe, ampak na 
področju krčenja zaposlenih naj bi po ocenah en odpuščen pri neposrednem proizvajalcu 
pomenil pribliţno pet odpuščenih pri njegovem dobavitelju. 
Dejavnost proizvodnje sestavnih delov za vozila obsega širok spekter izdelkov in 
tehnologij, saj so danes avtomobili zelo kompleksne naprave. Izhajajoč iz tega je zelo 
teţko zajeti celotno področje in trditi, da smo prikazali celotno stanje na področju 
avtomobilske dobaviteljske industrije. Če obrazloţimo, avtomobili so preteţno narejeni iz 
kovine, zato je potrebno preučiti podjetja, ki se ukvarjajo zgolj z izdelavo izdelkov iz 
kovine. Po SKD ta podjetja sodijo v razred C24 (proizvodnja kovin, litje ţeleza in kovin), 
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ostali izdelki, na primer gumijasti izdelki (C22), stekleni izdelki (C23) ipd., pa so razdeljeni 
po drugih razredih. Če bi ţeleli prikazati stanje za vsako podjetje, bi ga morali umestiti v 
določeno klasifikacijo dejavnosti, kar terja točen seznam podjetji, katere izdelke 
proizvajajo, kam jih izvaţajo ipd. Tako podrobni podatki ţal niso dostopni, zato je za 
meritve uporabljen podrazred C29.3 (Proizvodnja delov in opreme za motorna vozila), saj 
zajema proizvodnjo tako električnih kot mehanskih in ostalih delov. 
Prvi preučevani parameter je poslovanje podjetij oz. preučitev njihovih prihodkov. 
Podjetja kupcem zaračunavajo prodano blago oz. storitve ter beleţijo statistiko, ki se meri 
na podlagi prodajnih cen navedenih v fakturah in ostalih listinah. Ker je leta 2008 SKD 
klasifikacijo iz leta 2002 nadomestila nova, so podatki do leta 2007 po pričevanju 
Statističnega urada Republike Slovenije nekoliko netočni, saj so bili za nazaj preračunani 
po novi klasifikaciji. To je tudi glavni razlog za prikaz stanja v obdobju od leta 2007 do 
2014. 
Iz grafikona je moč razbrati, da se prihodki od prodaje na področju proizvodnje delov in 
opreme za motorna vozila načeloma ne spreminjajo veliko. V letu 2008 so prihodki znašali 
1.313.592 tisoč evrov, največji upad pa je zabeleţen ţe leto kasneje, in sicer za 279.342 
tisoč evrov manj. V letu 2010 je ţe opazen dvig prihodkov za dobrih 245.000 tisoč evrov 
na letni ravni, leto pozneje pa skoraj še enkrat toliko. Po letu 2011 se vrednosti nekoliko 
ustalijo in vedno nihajo okrog 1.400.000 tisoč evrov.  
Če predpostavimo, da so se razmere dodobra pričele slabšati leta 2009, potem spodnji 
grafikon potrjuje teorijo, da je v tem času tudi na področju proizvodnje delov za vozila 
bilo opaziti upad prodaje, in sicer za kar 22 % v primerjavi s prejšnjim letom. Zanimivo je, 
da so se v primerjavi z določenimi panogami proizvajalci sestavnih delov načeloma zelo 
hitro »pobrali«. Po letu 2009 so namreč njihovi prihodki od prodaje konstantno naraščali, 
oz. nihali za nekaj procentov. Razlog za beleţenje slabših vrednosti v letu 2009 je 
predvsem nepripravljenost podjetij na slabšanje gospodarskih razmer. Veliko podjetij je 
mislilo, da bo kriza blaga, oz. da jih bo obšla, in se zato niso ustrezno pripravili.  
Druga stvar pa je zmanjšanje obsega naročil. Tudi če prva predpostavka o 
nepripravljenosti ne drţi, je tu še vedno pomembna odvisnost dobaviteljev od naročnika. 
Če naročnik (v našem primeru avtomobilski koncern) zmanjša obseg naročil, potem 
proizvajalec (v našem primeru proizvajalec sestavnih delov) izdela toliko manj proizvodov, 
kar se pozna pri letni statistiki. Tukaj gre predvsem za povezanost podjetij in je odličen 
primer prenosa krize iz ene drţave v drugo, saj slovenska podjetja proizvajajo za tuje trge 
in na račun vsakega upada naročil v tujini trpi tudi podjetje, ki dobavlja.  
Velik problem predstavljajo predvsem drţave z majhnim gospodarstvom in veliko stopnjo 
odvisnosti od izvoza na tuje trge. Verjetno je ostale drţave kriza zajela ţe veliko prej kot 
nas, ker pa so toliko močnejše na področju delovanja industrije, se proizvodnja ni pričela 
tako hitro krčiti, da bi slovenski proizvajalci začutili upad naročil. Prav od tukaj tudi izhaja 
predpostavka, da je slovensko avtomobilsko industrijo kriza zajela kasneje, kot bi jo sicer 
morala. 
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Grafikon 11: Prihodki avtomobilske dobaviteljske industrije po letih 
 
Vir: SURS (2017), lastni prikaz 
Drugi preučevani parameter so stroški dela ter število zaposlenih za obdobje od leta 2005 
do 2014. Stroški so prikazani z grafikonom, število zaposlenih pa s tabelo. Iz tega naj bi 
bilo vidno, ali so se stroški dela ob koncu leta povečevali, oz. zmanjševali, prav tako tudi 
število zaposlenih. Iz zadnjega parametra je moč razbrati, če je prišlo na tem področju do 
večjih odpuščanj. 
Če primerjamo celotno preučevano obdobje, je vidno, da je bilo stanje leta 2005 in 2006 
najboljše, saj so bili stroški dela takrat najniţji. Je pa treba dodati, da je bilo v teh časih v 
povprečju 1500 zaposlenih manj kot v ostalem obdobju. V letu 2007 so se stroški 
povzdignili za slabih 17 % v primerjavi s prejšnjimi leti, prav tako je bilo zaposlenih 999 
več oseb kot leto poprej. Zanimivo je predvsem leto 2008, kjer so vrednosti stroškov dela 
poskočile na 186.130 tisoč evrov na letni ravni in s tem dosegajo skoraj najvišjo raven v 
preučevanem obdobju. Porast je posledica povečanega obsega dela in večjega števila 
zaposlenih. V letu 2008 je bilo namreč na področju opravljanja dejavnosti z oznako C29.3 
zaposlenih 9908 oseb, kar posledično pomeni višje stroške za izplačila zaposlenim. Skozi 
leto 2009 so se stroški zniţali za dobrih 13 % v primerjavi z letom prej. Najprej bi 
pomislili, da bodo ravno v tem letu zaradi razmer narasli, vendar v spodnji tabeli lahko 
vidimo, da je v letu 2009 zaposlenih 1421 manj oseb na tem področju. Veliko ljudi je 
namreč izgubilo sluţbe, posledično pa so se v določeni meri zmanjšali tudi stroški dela. V 
prihodnjih letih se stroški dela gibljejo vedno okrog 190.000 tisoč evrov. Manjši upad je bil 
zabeleţen v letu 2010, porast pa v 2012, kjer so se vrednosti spustile, oz. dvignile pod 
zgoraj omenjeno povprečje. 
Tudi število zaposlenih praviloma po letu 2009 počasi, a vztrajno narašča. Tako kot pri 
stroških dela, je tudi na tem področju v letu 2013 mogoče beleţiti niţje vrednosti, saj je v 
primerjavi z letom 2012 kar 641 manj zaposlenih. Temu je tako predvsem zaradi razmer, 
s katerimi se je takrat srečal evropski trg. Veliko krizo je v tistih časih doţivel recimo 
Renault, sledila pa sta mu tudi koncerna PSA in General Motors. Zaradi povezanosti 
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proizvodnje s tujimi trgi je bilo krčenje proizvodnje čutiti tudi v Sloveniji. Po letu 2013 je 
število zaposlenih ponovno naraslo iz 8460 na 9149, kar nakazuje na ugodnejše razmere 
na področju zaposlovanja v tej branţi. 
Grafikon 12: Stroški dela na področju proizvodnje sestavnih delov, po letih 
 
Vir: SURS (2017), lastni prikaz 
Tabela 7: Zaposleni v proizvodnji sestavnih delov 
Zaposleni v proizvodnji delov in opreme za vozila 
Leto Št. zaposlenih 
2005 7289 
2006 8171 
2007 9170 
2008 9908 
2009 8487 
2010 8509 
2011 8926 
2012 9081 
2013 8460 
2014 9149 
Vir: SURS (2017), lastni prikaz 
5.1.2 VZDRŢEVANJE IN POPRAVILA MOTORNIH VOZIL 
Dejavnost servisiranja vozil predstavlja postransko dejavnost in je odvisna od števila 
prodanih vozil na trgu. Načeloma je res, da največ zasluţka prinesejo stara vozila, 
potrebna bolj pogostih popravil, ampak v primeru, da ne bi bilo na trgu novih »vhodov«, 
bi ta dejavnost propadla. Glede na to, da so redni servisi pri novih vozilih obveznost in 
nenazadnje tudi pogoj za ohranitev tovarniške garancije, so nova vozila velika opora tej 
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dejavnosti. Enostavno rečeno, v primeru, da prodaja stagnira, se bodo tudi soodvisne 
dejavnosti upočasnile. 
Sama dejavnost vzdrţevanja in popravil motornih vozil je po SKD opredeljena zgolj v 
razredu G45.200. Glede na to, da ni razdelitve na druge podrazrede, so bile za analizo 
uporabljene določene meritve znotraj omenjenega razreda. Prvi preučevani parameter je 
bil število podjetij, na podlagi katerega je moč razbrati, ali se je v obdobju od leta 2006 
do 2015 število subjektov večalo ali manjšalo.  
Iz ponazoritve je moč razbrati, da se je število podjetij v preučevanem obdobju 
konstantno povečevalo. V letu 2006 je bilo 2465 registriranih pravnih in fizičnih oseb, ki 
opravljajo omenjeno dejavnost, leto kasneje pa je vrednost narasla še za dodaten 
procent. Posebej sta zanimivi leti 2008 (2561 podjetij) in 2009 (2664 podjetij), saj je tudi 
takrat zabeleţen porast v meritvah, pričakovali pa bi ravno obratno. Kasneje, v letih 2010 
do 2012, statistika ne prikazuje večjih posebnosti. Leta 2010 je bilo registriranih 2737 
podjetij, leto kasneje dobra dva procenta več, v letu 2012 pa se je število ustalilo pri 2798 
subjektih. Večji porasti so bili izmerjeni šele konec leta 2013 in sicer za 3 % v primerjavi s 
prejšnjim letom. Tudi v zadnjih dveh letih ni velikih sprememb. V letu 2014 je bilo v 
Sloveniji pod oznako G45.200 registriranih 3008 podjetij, leto kasneje pa še 3,5 % več. 
Grafikon 13: Podjetja na področju dejavnosti vzdrţevanja in popravil motornih vozil 
 
Vir: SURS (2017), lastni prikaz 
Drugi izbrani parameter so prihodki od prodaje, saj je zaradi velikega zmanjšanja števila 
prodanih vozil moč pričakovati tudi upad povpraševanja po servisnih storitvah in 
posledično manjši zasluţek. Poleg omenjenega je ta dejavnost odvisna tudi od starih 
avtomobilov in seveda prebivalstva. Če so prihodki prebivalcev nizki, se bo to odraţalo v 
bolj skromnem vzdrţevanju avtomobila in doprinosu k tej dejavnosti. 
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Načeloma prihodkov iz te dejavnosti ne moremo označiti kot stabilnih, saj so vrednosti 
zelo raznovrstne. V obdobju od leta 2006 do 2007 je načeloma viden porast prihodkov iz 
524.883 tisoč evrov na 570.962 tisoč evrov, konec leta 2008 pa se stanje izboljša še za 8 
%, kar nakazuje na najvišjo vrednost v preučevanem obdobju. Prvi in največji upad je 
viden proti koncu leta 2009, in sicer za slabih 12 %, kar je posledica krčenja prodaje vozil 
in, kot ţe omenjeno, odlašanja z vzdrţevanjem. Prihodki od prodaje podjetij so znašali le 
555.157 tisoč evrov, kar matematično pomeni 71.254 tisoč evrov manj v primerjavi s 
prejšnjim letom. Po tem letu se višina prihodkov od prodaje vedno giblje okrog 570.000 
tisoč evrov, izjema je zgolj leto 2011 s prikazom 581.434 tisoč evrov in 2015, ob koncu 
katerega so vrednosti dosegle 602.728 tisoč evrov. 
Grafikon 14: Prihodki od prodaje iz naslova dejavnosti vzdrţevanja in popravil 
motornih vozil po letih 
 
Vir: SURS (2017), lastni prikaz 
Iz zgornjih ponazoritev je razvidno, da se število podjetij v preučevanem obdobju stalno 
viša, kar naj bi nakazovalo na ugodnejše razmere poslovanja. Obratno s tem se gibljejo 
vrednosti prihodkov od prodaje. Tukaj je treba omeniti predvsem to, da je število podjetij 
naraščalo zaradi posodabljanja in razširitev dejavnosti. Namreč, kot je ţe v prejšnjih 
poglavjih omenjeno, je malo podjetij tistih, ki se ukvarjajo le z eno dejavnostjo in zato 
vsaka sprememba vpliva na statistiko. Veliko subjektov je v tem času vpisalo dejavnost 
vzdrţevanja in popravil motornih vozil (G45.200) zaradi ţelje po večjem zasluţku in 
širjenja ponudbe storitev. Seveda se je pojavil tudi kakšen nov ponudnik teh storitev, 
vendar je glede na razmere takšnih bore malo. Prihodki od prodaje namreč nakazujejo, da 
kljub velikem številu registriranih subjektov pod to dejavnostjo, poslovanje ni bilo najbolj 
uspešno.  
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Dodatno je treba na tem področju omeniti še električne avtomobile. Pojav le-teh je v 
zadnjem desetletju spremenil smernice servisiranja. Določeni proizvajalci ţe prodajajo 
električne avtomobile, za katere je treba zagotoviti tudi ustrezen servis. Iz tega vidika 
imajo neizkušeni mehaniki na tem področju toliko manj dobička, saj teh vozil ne znajo 
servisirati. Tudi če bi določeno znanje imeli, so omejeni zaradi specialnih orodij in delov, ki 
so na voljo zgolj na pooblaščenem servisu. Zaradi tega se pojavljajo tudi vse večje 
zahteve po vgradnji neoriginalnih in nekvalitetnih delov. 
5.2 UČINEK VARČEVALNIH UKREPOV SLOVENSKE VLADE NA 
AVTOMOBILSKO INDUSTRIJO 
Vlada je konec leta 2008 vedela, da bo treba pripraviti rebalans drţavnega proračuna za 
naslednje leto. Sicer je bil ta v osnovi sprejet ţe leta 2007, vendar ni bil ustrezen zaradi 
spreminjanja gospodarskih razmer in napovedi. Na odhodkovni strani je bilo treba 
zagotoviti sredstva, ki bi omogočila nemoteno izvajanje ukrepov za blaţitev posledic krize, 
ocene prihodkov pa je bilo treba prilagoditi makroekonomskim napovedim (RS, 2017, str. 
16). 
Če se osredotočimo na obdobje od zadnje gospodarske krize naprej, je bilo uvedenih 
veliko sprememb na področju plač v javnem sektorju, organizacijskih in kadrovskih 
ukrepov ter ukrepov za zmanjšanje stroškov materialno-tehničnih pogojev za delovanje 
organov drţavne in javne uprave. Pomembnejši interventni ukrepi od leta 2008 do 2014 
so (po MJU, 2017): 
- Sprejem podzakonskih predpisov za implementacijo novega plačnega sistema v 
javnem sektorju; 
- Zaradi pričetka krize konec leta 2008 je prišlo do krčenja javnofinančnih odhodkov, 
zato je bilo s sindikati podpisanih več dogovorov o varčevanju. 
- Proti koncu leta 2010 se sklene Aneks št. 4H KPJS, s katerim je zamaknjeno 
izplačilo tretje in četrte četrtine plačnih nesorazmerij na obdobje, ko bo 
gospodarska rast presegla 2,5 %. 
- Priprava Zakona o dodatnih interventnih ukrepih (ZDIU, Ur. list RS, št. 110/2011). 
- V veljavo stopi Zakon za uravnoteţenje javnih financ (ZUJF, Ur. list RS, št. 40/12, 
96/12). 
- Soglasni sprejem vlade in sindikatov javnega sektorja o selektivnem zniţanju plač 
(od 0 do 4,5 %). 
Iz vidika obravnavane tematike je pomemben predvsem Zakon za uravnoteţenje javnih 
financ (v nadaljevanju ZUJF), ki ga je Drţavni zbor Republike Slovenije razglasil maja 
2012, z namenom stabilizacije in rasti javnih financ ter vzpostavitve dolgoročnega razvoja 
Slovenije za vzdrţevanje stabilnega makroekonomskega okolja. ZUJF je s 124. členom 
dopolnil Zakon o davku na motorna vozila (ZDMV), ki je bil v osnovi sprejet ţe leta 1999. 
V obstoječi zakon je bil dodan 6.aa člen, na podlagi katerega je bil uveden dodatni davek 
na motorna vozila. Zavezanec za obračunavanje in plačevanje davka je proizvajalec oz. 
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oseba, ki pridobi motorno vozilo v drugi drţavi članici EU oziroma uvoznik vozil (izjema so 
kupci, ki davek plačajo le v primeru, da so vozilo uvozili v lastni reţiji). 
Pri izračunu davka je potrebno upoštevati številne lastnosti vozila in seveda ceno ter 
lokacijo, od koder se vozilo uvaţa. Osnovna podatka, na podlagi katerih se davek 
obračuna, sta prostornina motorja in izpust ogljikovega dioksida (CO2) pri kombinirani 
voţnji z vozilom. Zgoraj omenjeni člen (6.aa) določa stopnjo dodatnega davka za motorna 
vozila nad 2.499 kubičnih centimetrov (od tega so izvzeta trikolesa in štirikolesa ter ostala 
vozila s tarifno oznako 8711). V spodnji tabeli je prikazana stopnja dodatnega davka od 
davčne osnove glede na prostornino motorja. 
Tabela 8: Stopnja dodatnega davka 
Prostornina motorja (v cm3) Stopnja dodatnega davka (%) od davčne osnove 
OD DO STOPNJA 
  2.499 0 
2.500 2.999 8 
3.000 3.499 10 
3.500 3.999 13 
4.000   16 
Vir: ZDMV (6.aa člen), lastni prikaz 
Zaradi velike količine navedenih informacij je za laţjo predstavitev dodan še primer 
izračuna davka ob uvozu vozila iz Nemčije. Prikazano je stanje za uvoz avtomobila višjega 
cenovnega razreda z najvišjo stopnjo obdavčitve po prostornini motorja in stopnji izpusta 
ogljikovih trdih delcev. Za izračun je bila uporabljena bruto cena vozila in plačilo po 
predračunu. Obravnavano vozilo je BMW Serije 7 – 750i s prostornino motorja 4.395 ccm3 
in izpustom ogljikovih trdih delcev v vrednosti 217 g/km (glej tabelo Izračun DMV).  
Če predpostavimo, da znaša bruto cena tega vozila v Nemčiji 50.000 evrov, mi pa ga 
ţelimo pripeljati v Slovenijo (spodnji izračun ne zajema stroškov prevoza vozila), to 
pomeni, da bomo ob uvozu plačali za kar 17 tisoč evrov dajatev. Skupna cena vozila bi 
torej znašala 67.000 evrov brez stroškov registracije, zavarovanja in tehničnega pregleda. 
Sicer je to posplošen izračun, saj se višina plačane dajatve lahko razlikuje od posameznika 
do posameznika zaradi različnih dejavnikov in ugodnosti. S tem je mišljena predvsem 
vrsta uvoţenega vozila14 in razne ugodnosti pri plačilu davka. Zakon določa, da so plačila 
davka oproščeni tisti, ki majo tri ali več mladoletne otroke, če se vozilo kupuje za prevoz 
invalidov, če kupujemo starodobno vozilo za muzejsko vrednost, plačila davka pa so 
oproščeni tudi diplomati. 
  
                                                          
14 V Evropi veljajo emisijski standardi EURO, po katerih se beleţi izpust trdih delcev v okolje. Zgoraj 
omenjeno vozilo izpolnjuje trenutno najnovejše EURO 6 standarde in je zato oproščeno plačila 
dodatka na niţji emisijski razred. Vsem vozilom, ki ne izpolnjujejo EURO 5 ali EURO 6 standardov, 
se obračuna še dodatek po posebni lestvici zaradi preseţnega izpusta trdih delcev v okolje. 
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Tabela 9: Primer izračuna davka na motorna vozila 
BMW SERIJA 7, 750i – Izračun DMV 
Vrsta vozila Osebno vozilo, limuzina 
Vrsta goriva Bencinski motor 
Prostornina motorja 4395 ccm3 
Moč motorja 330kw 
EURO Razred EURO 6 
Izpust CO/2 217 g/km 
Bruto cena 50000 EUR 
  
Stopnja davka 18% 
Znesek davka 9000 EUR 
  
Stopnja pribitka 16% 
Znesek pribitka 8000 EUR 
  
SKUPAJ DAVEK 17.000 EUR 
Vir: Lasten 
Eden izmed namenov obravnave Zakona o davku na motorna vozila je tudi vpliv na 
prodajo vozil po uvedbi leta 2012. Ker FURS takšnih evidenc ne vodi, smo za primerjavo 
uporabili vrednost pobranega davka v obdobju pred ZUJF in po uvedbi ter iz tega potegnili 
zaključke. 
Obravnavano je bilo obdobje od leta 2004, ko je Slovenija vstopila v EU, do leta 2016. 
Nekateri podatki so bili zabeleţeni v stari valuti (tolarjih), zato je bila potrebna 
preračunava v valuto evro po tečaju zamenjave 1 EUR = 239,640 SIT. Zaradi preračuna 
valute vrednosti za prva tri leta mogoče malce izstopajo v primerjavi z ostalimi, saj je tolar 
zaznamoval veliko višja števila kot evro. Poleg realiziranih vrednosti je prikazan tudi letni 
načrt, ki si ga davčni urad zastavi na podlagi ocen trga in pobranih dajatev iz prejšnjega 
leta. 
Iz spodnje tabele je moč razbrati, da realizirane vrednosti pred 2011 načeloma povsod 
presegajo načrtovana vplačila. Če pogledamo leto 2004, kjer je zabeleţen največji vzpon 
med načrtovanimi vplačili in realizacijo (za nekaj več kot 1000 %), potem lahko vidimo, da 
sta vstop Slovenije v EU in spremenjena zakonodaja ugodno vplivala na vplačilo davka. 
Tudi naslednje leto so vrednosti še vedno rastle na letni ravni za več kot 60 %. Kasneje, 
od leta 2006 pa vse do 2011, so realizirane vrednosti praviloma naraščale, izjema je le 
leto 2006, kjer je bila stopnja doseganja letnega načrta dobrih 98,8 %. Velik preobrat se 
je zgodil po letu 2011, ko so vrednosti pričele padati. Tukaj ne govorimo samo o letnem 
načrtu, saj je ta le okviren, temveč o pobranih dajatvah v primerjavi s prejšnjimi leti. Do 
leta 2008 so vrednosti še dosegale preko 60.000.000 eur, kasneje pa je zabeleţen upad 
za več kot 55 % na letni ravni, kljub temu pa so vrednosti še vedno dosegle stopnjo, 
določeno z letnim načrtom. Prav iz te perspektive je vidno, da je bilo leta 2009 čutiti 
močno slabšanje razmer na praktično vseh področjih. Uvozniki avtomobilov, podjetja in 
navsezadnje posamezniki so se očitno v manjši meri odločali za nakupe vozil. 
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V letih 2010 do 2013 ni beleţiti ravno velikih posebnosti, saj so vrednosti pobranega 
davka vedno nekaj čez 30.000.000. Je pa res, da so si oblasti zadale nekoliko višji letni 
načrt, ki ga po letu 2010 na ţalost niso realizirale. Maja 2012 je bil uveden ZUJF (rdeča 
obroba) in posledično dopolnjen tudi ZDMV. Iz tabele je moč razbrati, da je dobro leto po 
uvedbi sprememb zakona viden upad vrednosti pobranih dajatev za dobrih 15 %, v letu 
2014 pa se vrednosti spustijo za 54 % v primerjavi z letom 2012. V letih 2015 in 2016 je 
bil sicer zabeleţen vzpon vrednosti, vendar nikoli niso dosegle višine iz preteklih letih. Za 
ti dve leti na ţalost ni mogoče pridobiti podatka o letnem načrtu in stopnji doseganja 
letnega načrta zaradi sprememb pri beleţenju teh podatkov. 
Tabela 10: Vrednosti dajatev (DMV) za leto 2004 do 2016 
VREDNOSTI POBRANIH DAJATEV (DMV) ZA OBDOBJE 2004–2016 V EUR 
LETO LETNI 
NAČRT 
REALIZACIJ
A 
STOPNJA DOSEGANJA LETNEGA NAČRTA 
v % 
2004 2.446,17 25.118,51 1026,9 
2005 23.943,11 39.250,54 161 
2006 43.001,12 42.505,90 98,8 
2007 40.592.082 55.034.693 135,6 
2008 57.204.371 63.406.088 110,8 
2009 32.204.268 35.747.230 111 
2010 34.727.371 36.864.919 106,2 
2011 38.987.469 34.211.752 87,8 
2012 33.959.930 31.770.047 93,6 
2013 36.331.676 27.186.415 74,8 
2014 25.695.482 14.748.230 57.4 
2015 / 20.494.734 / 
2016 / 25.554.530 / 
Vir: FURS (2017), lastni prikaz 
Poleg prikaza vrednosti pobranega davka smo preverili še stanje novih mesečnih 
registracij avtomobilov s prostornino motorja 2.500 ccm3 in več. Takšen parameter je bil 
izbran predvsem iz razloga, ker so avtomobili pod zgoraj omenjenim razredom oproščeni 
plačila dodatnega davka, nad tem pa obdavčeni progresivno. Sicer gre za bolj svojevrsten 
vidik, ampak vseeno je vidno stanje o tem, ali se je prodaja vozil z večjo prostornino 
motorja skozi preučevano obdobje večala ali krčila. 
Iz grafikona je moč razbrati, da se je število registracij pričelo višati takoj po vstopu 
Slovenije v EU. Največ vozil z visoko prostornino motorja je bilo registriranih v obdobju do 
leta 2009, ko je število vozil naraslo za 30 % v primerjavi s prejšnjimi leti (leta 2007 je 
bilo povprečno registriranih 2285 novih vozil na mesec, v letu 2008 pa 2188 vozil). V letu 
2009 so vrednosti upadle za 44 % v primerjavi s prejšnjim letom. Krivec takšnega upada 
so bile slabe gospodarske razmere, zato so se ljudje večinoma odločali za nakup vozil z 
manjšo prostornino motorja, t. i. bolj ekonomičnih vozil. V obdobju od leta 2010 do 2016 
so najniţje vrednosti zabeleţene v letu 2013, in sicer v povprečju 477 registriranih vozil. 
Močno slabšanje je bilo sicer opazno ţe leto prej, vendar je bil dodatni davek uveden šele 
maja in glede na to, da je statistika mesečna, se je pravo stanje pokazalo kasneje. Po letu 
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2013 so vrednosti sicer počasi, ampak vztrajno pričele naraščati. Leta 2016 je bilo v 
povprečju mesečno registriranih 1024 vozil s prostornino motorja nad 2500 ccm3. 
Grafikon 15: Registracije vozil s prostornino motorja višjo od 2500ccm 
   
Vir: ARDI INT (2017), lastni prikaz 
Torej iz zgoraj navedenega lahko sklenemo, da je uvedba dodatnega davka vplivala na 
prodajo vozil z obdavčljivimi lastnostmi. Načeloma se zaradi obseţnega trga vozil malo 
posameznikov odloča za uvoz avtomobila v lastni reţiji, zato gledano s tega vidika največ 
davka v drţavno blagajno vplačajo prodajalci in podjetja specializirana za uvoz. Kot smo 
sicer ţe zgoraj omenili, vrednosti niso vedno najbolj verodostojne, saj analitiki ne 
upoštevajo vseh dejavnikov za prikaz stanja. V letu 2013 je viden največji upad prodaje 
vozil z večjo prostornino motorja, prav tako so pričela upadati pobrana sredstva. Dodatni 
davek sicer ima velik vpliv, vendar imajo veliko vlogo tudi sredstva za nakup avtomobila.  
Če predpostavimo, da so avtomobili z višjo prostornino motorja večinoma draţjega kova, 
potem jih verjetno kupujejo bolj premoţni. Zaradi tolikšne ponudbe na trgu ta razred 
avtomobilov predstavlja zgolj nekaj odstotkov od celote in je jasno, da bo tudi prodaja 
manjša, ob uvedbi dodatnega davka, pa se je odstotek le-teh še zmanjšal. Iz statističnih 
analiz je moč razbrati, da so najbolje prodajani avtomobili z manjšo prostornino motorja 
in sicer od 1400 ccm3 do 2000 ccm3. Dandanes je navada sicer taka, da oblikovalci 
izdelujejo motorje z vse manjšo prostornino in prisilnim polnjenjem15. Krivec za to so 
predvsem standardi o izpustu in emisijah, ki jih morajo upoštevati proizvajalci vozil in 
napredne tehnologije. Včasih so bili motorji vozil zasnovani tako, da je bila prostornina 
velika, moč pa manjša, danes pa le redko kateri motor preseţe dvolitrsko prostornino. 
                                                          
15 Prisilno polnjeni motorji so zasnovani na principu večjega dovoda zraka in goriva v motor. T.i. 
turbo polnilnik v motor potisne dodatno zmes goriva in zraka, kar se odraţa v večji moči motorja. 
Takšni motorji so praviloma lahko manjših prostornin, saj je izkoristek večji kot pri navadnem 
motorju. Večina proizvajalcev se za tak tip motorjev odloča predvsem zaradi niţanja izpusta 
toplogrednih plinov. 
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Še več, prav tako so po letu 2010 strmo pričele naraščati cene naftnih derivatov. Ob 
koncu leta 2012 je cena za liter neosvinčenega bencina znašala 1,570 evra, kar je v 
primerjavi z letom 2009 skoraj 40 % več. Sicer ni nujno, ampak ljudje predpostavljajo, da 
so močnejši avtomobili manj ekonomični in zato se raje posluţujejo nakupa avtomobilov z 
niţjo prostornino motorja. Ker pa prostornina motorja ni edini parameter, na podlagi 
katerega se obračuna davek, igra veliko vlogo tudi cena. To je jasno, da bo na draţje 
vozilo zaračunano tudi več dajatev, ampak v začetnih letih pred uvedbo davka ni bil to 
edini problem, s katerim so se soočali. Namreč določitev davčnih stopenj na vrednost 
vozila je zelo kompleksna, saj so bili natančni ceniki za kupce praktično nemogoči. V 
primeru, da je vozilo mejilo na določeni davčni razred, ga lahko npr. vsaka vgradnja 
dodatne opreme obremeni razred višje in občutno podraţi. Na ta način kupec ne more 
prejeti točnih informacij o tem, koliko bo vozilo stalo, saj prodajalec ne pozna nabavne 
cene vozila. Prav takšne »napake« v oblikovanju zakona so lahko prispevale k manjšemu 
nakupu vozil in polnjenju drţavne blagajne. 
Danes je stanje drugačno, kupec gre do trgovca, ta pa mu natančno pove, koliko bo 
plačal za vozilo, ki ga ţeli. Dopolnitev zakona je sicer res dodatno obdavčila vozila, ampak 
je prispevala tudi k boljši preglednosti in zmanjšanju utaj. ZUJF je z dopolnitvijo ZDMV 
spremenil veliko področij in definitivno vplival tudi na promet z vozili. Je pa vidno, da se 
stanje izboljšuje, saj je bilo v letu 2016 ţe veliko več pobranega davka, napovedi za 
prihodnost pa so tudi optimistične.  
5.3 KRIZNI MANAGEMENT DRŢAVE NA PODROČJU AVTOMOBILSKE 
INDUSTRIJE 
Intervencija drţave je segla na razna področja, da bi se zagotovil čim boljši učinek pri 
obvladovanju kriznih razmer. Večina posegov je bila namenjenih finančnemu in javnemu 
sektorju, celotnemu gospodarstvu in navsezadnje prebivalcem. Na področju avtomobilske 
industrije je bilo sprejetih kar nekaj ukrepov, ki so imeli velik vpliv predvsem na finance 
podjetij, saj je bilo v tistem času vse več prošenj za kredite.  
Ob preučevanju gradiv Ministrstva za finance je moč razbrati, da je bilo v času krize 
namensko oblikovanih pet t. i. protikriznih zakonov. To so (po MF, 2017): 
- Zakon o spremembah in dopolnitvah Zakona o javnih financah (Uradni 
list RS, št. 109/08): Namen le-tega je bil uvesti dodatno izdajanje poroštev 
drţave. Poroštva so se lahko izdajala izven obsega, določenega z zakonom o 
izvrševanju proračuna, in brez sprejetja oz. spremembe zakona o poroštvu. To je 
veljalo zgolj zaradi izrednih razmer, povezanih s finančno krizo, ukrep pa naj bi 
tudi povečal zaupanje v domači in tuji finančni sistem ter pripomogel k večji 
dostopnosti dolţniškega kapitala s strani gospodarstva. Na podlagi tega zakona je 
drţava izdala poroštva štirim slovenskim bankam v višini 2,2 milijardi evrov. 
- Zakon o poroštvu RS za zagotavljanje finančne stabilnosti v EU območju 
(Uradni list RS, št. 59/10), s katerim se je uredila kapitalska udeleţba RS v 
delniški druţbi, ustanovljeni z namenom zagotavljanja finančne stabilnosti v EU 
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območju, skladno s sklepi Sveta EU in dajanje poroštev Republike Slovenije za 
obveznosti omenjene druţbe. Izdanih je bilo poroštev v vrednosti dveh milijard. 
- Zakon o ukrepih RS za krepitev stabilnosti bank (Uradni list RS, št. 
105/12): Namen le-tega je bila stabilizacija bank in celotnega finančnega 
sistema. Ukrepi so bili usmerjeni tudi k smotrnemu in učinkovitemu 
prestrukturiranju podjetij, katerih druţbenik ali upnik je zaradi izvedbe omenjenih 
ukrepov postala Druţba za upravljanje terjatev bank (v nadaljevanju DUTB). 
Slovenija je izdala dve drţavni poroštvi za obveznosti bank, tri poroštva za 
obveznosti DUTB in dve poroštvi za refinanciranje obveznosti DUTB.  
- Zakon o jamstveni shemi RS za fizične osebe (Uradni list RS, št. 59/09), 
s katerim je drţava ţelela omiliti posledice krize, ki so jih utrpele določene skupine 
fizičnih oseb. Zakon je predvidel delitev jamstvene kvote v višini 350 milijonov 
evrov, od tega je bilo 50 milijonov namenjenih brezposelnim kreditojemalcem. Do 
leta 2011 so banke fizičnim osebam odobrile 1028 kreditov v višini 35 milijonov 
evrov (jamstvo RS je znašalo 45 odstotkov omenjenega zneska). 
- Zakon o jamstveni shemi RS (Uradni list RS, št. 33/09) je bil sprejet z 
namenom omilitve kreditnega krča, ki je nastal kot posledica finančne in 
gospodarske krize. S tem se je zmanjšal dotok kapitala v gospodarstvo in 
dostopnost do virov poslovnih bank. Do preteka veljavnosti jamstvenih shem je 
bilo s strani bank podjetjem odobrenih 581 kreditov, katerih vrednost je znašala 
840,5 milijonov evrov. Od omejenega zneska je jamstvo drţave znašalo 310,1 
milijon evrov. 
Z vidika avtomobilske industrije je pomemben predvsem zadnji omenjen zakon (Zakon o 
jamstveni shemi RS, v nadaljevanju ZJShemRS), na podlagi katerega se je podjetjem 
podelilo kredite. Spodnja tabela prikazuje seznam podjetij, katerim je drţava podelila 
kredite, datum odobritve kredita in višino deleţa drţavnega jamstva. 
Iz gradiva je moč razbrati, da je bilo v tem času sedmim podjetjem, ki po standardni 
klasifikaciji dejavnosti (SKD) sodijo v razred C29 (Proizvodnja motornih vozil, prikolic in 
polprikolic), odobrenih 11 kreditov v višini 41,4 milijona evrov. Drţavno jamstvo je od prej 
omejenega zneska znašalo 14,9 milijona, krediti pa so bili v večini namenjeni za 
financiranje obratnih sredstev in ţe začetih investicij.  
Spodnja tabela prikazuje le podjetja, registrirana pod zgoraj omenjeno dejavnostjo, 
dejansko pa je bilo »istim« podjetjem danih še nekaj kreditov. Dober primer je HIDRIA, 
saj je spekter proizvodnje tega podjetja zelo širok. HIDRIA AET proizvaja vţigalne sisteme 
in elektroniko (C29.310), HIDRIA Rotomatika proizvaja rotacijske sisteme (C27.110) in 
HIDRIA Perles, ki se ukvarja s proizvodnjo, prodajo in razvojem električnih strojev in 
naprav (C28.240). Poleg tega pa je zanimiva tudi časovna lestvica kreditov, iz katere je 
moč razbrati, da je večina podjetij za kredite zaprosila takoj po oblikovanju ZShemRS. 
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Tabela 11: Prejemniki kreditov na podlagi Zakona o jamstveni shemi RS 
Prejemniki drţavnih jamstev na podlagi ZShemRS 
Naziv podjetja 
Datum odobritve 
kredita 
Deleţ drţavnega 
jamstva 
CIMOS d.d, avtomobilska industrija 
18. 8. 2009 29 % 
18. 8. 2009 35 % 
Fluid Inţeniring, proizvodnja in trgovina 
d.o.o. 
19. 2. 2010 50 % 
30. 12. 2009 48 % 
Hidria AET, druţba za proizvodnjo vţig. 
sistemov in elektronike d.o.o 
14. 9. 2009 30 % 
Iskra Avto elektrika d.d. 
30. 9. 2009 35 % 
19. 8. 2009 35 % 
Iskra avto elektrika in avto deli Bovec, 
d.o.o. 
22. 10. 2009 35 % 
Tovarna vozil Maribor d.o.o 11. 8. 2009 35 % 
Vir: MF (2012), lastni prikaz 
Razen Ministrstva za finance pa ostala ministrstva niso izvajala posebnih ukrepov za 
avtomobilsko industrijo, večinoma je šlo le za manjše prilagoditve. Ministrstvo za 
gospodarski razvoj in tehnologijo (v nadaljevanju MGRT) je recimo trgu prilagodilo 
posebne razpise v času krize, katerih namen je bil predvsem laţji dostop do finančnih 
virov. Kot rešitev v zvezi s splošno problematiko omejenega dostopa do finančnih virov 
podjetij je MGRT izdelalo celovit sistem podpore za mikro, majhna in srednje velika 
podjetja (v nadaljevanju MSP) v vseh fazah njihovega razvoja. S tem je bil omogočen 
dostop do virov financiranja tudi preko Slovenske izvozne in razvojne banke (SID), 
Slovenskega podjetniškega sklada in Slovenskega regionalno razvojnega sklada. Velik 
poudarek je bil predvsem na zagotavljanju virov za omenjena podjetja v obliki povratnih 
virov financiranja (npr. dolţniški viri, mikrokrediti in lastniški viri) in nepovratnih virov 
financiranja, ki sluţijo kot finančne spodbude določenim ciljnim skupinam, ki so se v tem 
času na podlagi analize trţnih vrzeli izkazale za zelo ranljive, njihov obstoj pa je 
gospodarskega in druţbenega pomena (npr. spodbude novim inovativnim podjetjem). 
Med drugim je ministrstvo MSP namenilo tudi okrepljeno ponudbo garancij za bančne 
kredite in delno subvencijo obrestne mere, ki je bila oblikovana tako, da jo je bilo moč 
pridobiti tudi za obratna sredstva in ne zgolj za investicije (MGRT, 2017). 
5.4 KRIZNI MANAGEMENT PODJETIJ V ČASU KRIZ 
Podjetja morajo nenehno prilagajati svoj način dela razmeram na avtomobilskem trgu, saj 
je prav od tega odvisno, ali bodo obstala na njem ali ne. Še posebej pomembno je, da 
vodstvo podjetja pravočasno zazna slabšanje razmer in se na to ustrezno odzove. V času 
gospodarske krize je bila hitra analiza vplivov okolja na podjetje še posebej pomembna 
zaradi hitro spreminjajočih se razmer. Sicer se na takšne razmere aktivno odzove vlada in 
sprejme ukrepe za blaţitev, znotraj organizacij pa se ustanavljajo tudi razne krizne 
skupine, ki se ukvarjajo z iskanjem ugodnih rešitev za podjetje. 
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V nadaljevanju smo na dveh podjetjih iz področja avtomobilske industrije preverili, kakšne 
ukrepe so sprejemali ob pričetku slabšanja razmer. Prikazani so stroški dela in ukrepi od 
leta 2008 do 2012 za podjetje Revoz in Cimos, vidno pa je tudi število odpuščenih v tem 
obdobju. 
Revoz 
Največji proizvajalec vozil v Sloveniji je v začetku leta 2008 posloval brez večjih 
posebnosti, za las so zgrešili celo rekord proizvodnje. Prva polovica leta je bila na račun 
stabilizacije nove nočne ekipe v znamenju novih zaposlitev in premestitev znotraj 
podjetja. Kasneje so se razmere pričele slabšati, upadla so naročila, zaostril se je trg 
delovne sile, vse teţje pa je bilo v podjetju zadrţati strokovnjake raznih tehničnih profilov. 
Vodstvo se je na to odzvalo z intenzivnim iskanjem ustrezno motiviranih potencialnih 
kandidatov znotraj podjetja ter internimi prekvalifikacijami, veliko zaposlenih pa je tudi 
napredovalo. Prav tako so se na slabšanje razmer v tem letu odzvali z zmanjšanjem 
aktivnosti in prehodom iz treh izmen na dve in pol, velik doprinos je imela tudi prodaja 
objekta TPV-ju. Ob koncu leta je Revoz zaposloval 2559 ljudi, od tega 2268 v proizvodnji, 
stroški dela pa so znašali 54.265 tisoč evrov (Poročilo, 2008). 
Konec leta 2009 je bil za Revoz dokaj uspešen. Na račun nočnih izmen so v proizvodnji 
zaposlili 150 delavcev (ob koncu leta je bilo 2606 zaposlenih), s tem pa so se za 4,5 % 
povišali tudi stroški dela in ob koncu leta znašali 56.728 tisoč evrov. Kljub višjim stroškom 
dela pa so leto 2009 označili kot uspešno. Velik vpliv na to je imelo sprejetje nove palete 
vozil visoke kakovosti, uvedli pa so tudi nov način optimalnega ravnanja in upravljanja z 
zalogami. Sicer pa je v tem letu veliko prispevala tudi Evropska vlada s sprejetjem 
ukrepov za spodbujanje avtomobilske industrije in posrednih dejavnosti (subvencioniranje 
nakupa novih vozil ob zamenjavi starih, v Nemčiji, Franciji in Italiji – ciljni trgi Revoza) 
(Poročilo, 2009). 
Strukturne slabosti slovenskega gospodarstva povezane z produktivnostjo, 
konkurenčnostjo in upravljanjem je gospodarska kriza razkrila v letu 2010 in avtomobilski 
trg soočila s postkrizno realnostjo. Kljub uvedbi bolj skrbnega ravnanja z odpadno 
pločevino in reorganizacijo na področju dela, pa so morali v avgustu zmanjšati obseg 
proizvodnje in posledično tudi zaposlenih. Konec avgusta je sluţbo izgubilo 150 ljudi, tri 
mesece kasneje so se naročila ponovno povečala in Revoz je zaposlil dodatnih 140 
delavcev za triizmensko delo. Ob koncu leta 2010 je bilo 2461 zaposlenih, stroški dela pa 
so bili v povprečju višji za 5 % kot leto poprej (Poročilo, 2010). 
Leto 2011 je bilo za Revoz zelo zahtevno zaradi gospodarske in finančne krize ter naravne 
katastrofe na Japonskem, zaradi katere je bila motena dobava rezervnih delov. Zato je 
bila ukinjena tretja izmena, sluţbo pa je izgubilo 130 ljudi zaposlenih za določen čas. 
Razmere so bile tako slabe, da je vodstvo ustanovilo več disciplinarno krizno delovno 
skupino, ki se je ukvarjala z analizami preteklih dogodkov in iskala različne vire oskrbe za 
čim hitrejši zagon proizvodnje. Konec leta je bilo zaposlenih le 2349 oseb, stroški dela pa 
so znašali 56.834 tisoč evrov (Poročilo, 2011). 
63 
 
Zaradi občutnega zmanjšanja obsega naročil na evropskih trgih je moralo leta 2012 
podjetje ponovno prilagoditi obseg proizvodnje. Na začetku so bili sprejeti razni ukrepi v 
zvezi z učinkovitim ravnanjem porabljenega materiala in varčevanjem električne energije 
(terminski ali mesečni nakupi električne energije), vendar brez odpuščanj ni šlo. Konec 
aprila je bila ukinjena ena izmena, delo je izgubilo 78 delavcev zaposlenih za določen čas 
in 51 za nedoločen čas. Stroški dela so znašali 52.302 tisoč evrov (Poročilo, 2012). 
Zgoraj je razvidno, da so se v podjetju skozi preučevano obdobje poskušali prilagajati 
spremembam na avtomobilskem trgu in trgu delovne sile. Sprejeti ukrepi so bili večinoma 
organizacijske narave, in sicer preureditev izmen (ukinitev določenih izmen). Poleg 
omenjenih so v podjetju sprejeli razne varčevalne ukrepe (pri električni energiji in 
materialu), odpadno pločevino prodajali po višji postavki ter pričeli proizvajati nove 
modele vozil, da bi spodbudili nakupe. Leta 2011 je bila zaradi motene dobave oskrbe z 
rezervnimi deli in slabih gospodarskih razmer oblikovana krizna skupina za iskanje virov 
oskrbe, katere naloga je bila tudi ustrezno preoblikovanje trţne strategije in niţanje 
stroškov. Sicer pa ima vsako podjetje oblikovane določene smernice ravnanja v primeru 
takšnih razmer (t. i. krizni management), veliko pa pripomore tudi pravilna podpora 
drţave.  
Kljub omenjenim ukrepom pa brez odpuščanj ni šlo. Iz spodnje tabele je razviden porast 
števila zaposlenih in stroškov dela iz leta 2008 na leto 2009 za 1,5 % (zaposleni) in 4 % iz 
naslova stroškov dela. Kasneje se je število delovnih mest pričelo krčiti, leta 2010 je bilo v 
podjetju zaposlenih namreč 2461 oseb, dobro leto po tem pa je število upadlo še za 112. 
Ob koncu leta 2012 je bilo v primerjavi z 2009 (takrat je bilo zabeleţeno največje število 
zaposlenih v preučevanem obdobju) zaposlenih 530 oseb manj. Stroški dela so skozi leta 
varirali glede na število zaposlenih, velik vpliv pa so imele tudi spremembe na področju 
minimalne plače. Največja vrednost je zabeleţena leta 2010 (59.608 tisoč evrov), kar je 
zanimivo predvsem zaradi manjšega števila zaposlenih kot leto poprej. Temu je tako tudi 
zaradi internih prekvalifikacij in napredovanj usluţbencev. 
Tabela 12: Zaposleni in stroški dela v podjetju Revoz 
Leto Št. zaposlenih Stroški dela (v tisoč eur) 
2008 2559 54.265 
2009 2606 56.728 
2010 2461 59.608 
2011 2349 56.834 
2012 2076 52.302 
Vir: Revoz (2017), lastni prikaz 
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CIMOS 
Ţe konec leta 2007 so v Cimosu vedeli, da bo kriza zaostrila poloţaje. Zaradi obseţnega 
spektra proizvodov na različnih področjih je podjetje še toliko bolj ranljivo. Da bi to 
preprečili, so se leta 2008 pričeli usmerjati v druge panoge (energija, kmetijska oprema, 
stroji ...) in okrepili vloţke v razvoj, saj so bili mnenja, da bo le tako konkurenca zaostala 
za njimi. Eden izmed glavnih ukrepov je bila uvedba alternativne logistike (s točnostjo 
izdelave in dostave so obdrţali obstoječe kupce), zavzeli pa so se tudi za manjšanje 
stroškov in izboljšavo delovnih procesov. To je bilo doseţeno z dvigom tehnološke ravni, 
optimizacijo delovnih procesov in stroškov poslovanja ter vzpostavljanjem partnerstva s 
kupci, dobavitelji, bankami in zaposlenimi. Ob tem je treba dodati, da je Cimos skupina, ki 
deluje tako v Sloveniji kot v tujini, zato zaposluje ogromno število ljudi. V letu 2008 je bilo 
zaposlenih 7602 oseb (Poročilo, 2008). 
Ţe leto kasneje je viden preobrat v poslovanju. Avtomobilski trg je leta 2009 doţivel upad, 
nadzorni svet pa je bil primoran ponovno razmisliti o oblikovanju notranjih ukrepov, 
potrebnih za blaţitev nastalih razmer povezanih s krizo in upadom naročil. Ključnega 
pomena je bila pravočasna ugotovitev in preprečitev tveganj v oskrbovalni verigi z 
oblikovanjem komunikacijskih kanalov skozi mreţo dobaviteljev. Ker je kriza prizadela tudi 
proizvajalce surovin, so ti nenadoma dvignili cene, za kupca pa je to pomenilo še dodatno 
obremenitev. V Cimosu so zato ustanovili skupino, ki se je ukvarjala z optimizacijo nabave 
surovin. Kljub omenjenim ukrepom pa je v tem letu sluţbo izgubilo 475 oseb (Poročilo, 
2009). 
Leta 2010 so v Cimosu beleţili rast na področju proizvodnje avtomobilske industrije, ki naj 
bi bila posledica ukrepov sprejetih v preteklih letih. Ker pa je trg nepredvidljiv, je bil 
potreben takojšen odziv, da ne bi izstopili iz verige dobaviteljev. V tem letu je bil na 
področju avtomobilske industrije narejen velik korak. Poleg vlaganj v razvoj so pričeli z 
vpeljavo vitke organizacije, katere namen je bil niţanje stroškov in odprava nepotrebnih 
dejavnosti. Seveda pa vsaka odprava potrat v določeni meri prispeva tudi k manjšanju 
števila zaposlenih, zato jih je bilo v tem letu zgolj 6864 (Poročilo, 2010). 
Ţe dobro leto kasneje se je obseg dela ponovno povečal in število zaposlenih se je 
povzdignilo na 7030. Proizvodna sposobnost se je povečevala, gospodarske razmere so 
bile še vedno slabe, materiali pa dragi. Leta 2011 se je vodstvo odločilo za uvedbo 
stroţjega in centraliziranega nadzora nad potrošnjo materiala ter uvedbo tehnoloških 
izboljšav, da bi se dosegla manjša amortizacija orodij. Zaradi drage električne energije je 
bila prilagojena tudi proizvodnja (električno zahtevni del je obratoval v času obračuna 
niţje tarife), s čimer so prihranili nekaj več kot 20 % (Poročilo, 2011). 
Zadnje leto preučevanega obdobja (2012) je bilo načeloma zelo podobno predhodnemu, 
če gledamo poslovne izide. Še vedno se je trg soočal z upadom povpraševanja, dobavitelji 
pa so posledično čutili zmanjšanje naročil. Povišale so se tudi tečajne obresti do finančnih 
institucij, veliko slabosti pa so prinesle tudi tečajne razlike. Da bi posledice omilili, so v 
Cimosu ostali pri svoji viziji in povečevali vloţke v razvoj izdelkov in tehnologije. V tem 
letu je bilo v celotni skupini zaposlenih 6961 oseb (Poročilo, 2012). 
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Podobno kot pri prejšnjem so tudi v Cimosu prisotne reorganizacije proizvodnje. Iz poročil 
je sicer mogoče razbrati, da je podjetje usmerjeno bolj v iskanje učinkovitih virov surovin 
ter okrepitev poloţaja na trgu. To je razvidno iz ukrepov, ki se večinoma usmerjajo v 
zgodnjo zaznavo slabšanja razmer ter preventivo. V prvih dveh letih je bila najbolj 
pomembna okrepitev proizvodnje ter nemotena dobava izdelkov kupcem, kar je smiselno, 
saj bodo le tako na trgu veljali za resnega dobavitelja. Po letu 2010 so znotraj podjetja 
pričeli z vpeljavo vitke organizacije ter ostalimi varčevalnimi ukrepi (delo v niţji el. tarifi)  
in spremembami na področju dela (odprava nepotrebnih dejavnosti). 
Spremembe poslovanja pa so poleg slabega stanja na trgu vplivale na zaposlitve. Iz 
tabele je viden upad števila zaposlenih vse tja do leta 2011. V tem letu je viden porast za 
dobra dva odstotka, kasneje pa ponoven upad. Prav tako je iz preglednice stroškov dela 
vidno večanje, sorazmerno z manjšanjem števila zaposlenih. Vrhunec so vrednosti dosegle 
v zadnjih dveh letih preučevanega obdobja (96 milijonov), ko je bilo število zaposlenih 
dokaj nizko. Kot v prejšnjem primeru imajo tu veliko vlogo spremembe na področju 
zakonodaje ter prekvalifikacije in poklicna napredovanja. 
Tabela 13: Zaposleni in stroški dela v podjetju Cimos 
Leto Št. zaposlenih Stroški dela (v tisoč eur) 
2008 7602 99.000 
2009 7127 90.000 
2010 6864 94.000 
2011 7030 96.000 
2012 6961 96.000 
Vir: Cimos (2017), lastni prikaz  
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6 SVETOVNA, EVROPSKA IN SLOVENSKA AVTOMOBILSKA 
INDUSTRIJA PO AKTUALNI KRIZI 
6.1 SVETOVNA IN EVROPSKA AVTOMOBILSKA INDUSTRIJA 
Avtomobilski trg se v zadnjih letih sooča z velikimi izzivi. Spreminja se gospodarstvo, 
sklepajo se nova partnerstva s proizvajalci tehnoloških rešitev in spreminjajo se zahteve 
potrošnikov. Kljub temu se je v zadnjih letih svetovna proizvodnja avtomobilov zmerno 
povečala. Rast je sicer odvisna od regije, vendar v primerjavi s preteklimi leti kaţe 
izboljšanje na vseh celinah. 
Med glavne trge na področju proizvodnje vozil v letu 2016 sodijo Kitajska, Amerika in 
seveda Evropa. Po statističnih podatkih naj bi v letu 2015 in 2016 najvišjo rast obsega 
proizvodnje zabeleţili v azijskih drţavah, čeprav naj bi se zaradi postopnega ohlajanja 
gospodarstva umirila. Kitajska je v primerjavi z letom 2015 proizvodnjo kljub slabim 
napovedim povečala za 15 % (22,8 milijona vozil), kar je posledica stabilnosti finančnih 
trgov in povečanega povpraševanja, do konca leta 2017 pa naj bi se po podatkih ACEA 
proizvodnja ustalila.  
Na drugo mesto po številu proizvedenih vozil sodijo evropske drţave, v katerih je ob 
koncu leta 2016 proizvodnja znašala 16,5 milijona, kar nakazuje na 3 % povišanje v 
primerjavi s prejšnjim letom. Izboljšanje je posledica dviga domačega povpraševanja v 
močnejših drţavah na področju proizvodnje vozil: Francija (+ 10,9 %), Italija (+ 8,8 %), 
Španija (+ 8,4 %), Nemčija (+ 1,1 %). V drţavah Srednje Evrope je bilo leto 2016 
uspešno zgolj za Češko Republiko (+ 11,8 %) in Poljsko (+ 2,9 %), medtem ko je 
proizvodnja v Romuniji upadla za 8,8 %, na Madţarskem pa za 4 %. 
Ameriški trg se po letu 2015 ni kaj veliko spremenil. Deleţ proizvedenih vozil v letu 2016 
je znašal ravno toliko kot leto poprej (0,4 % več), okrog 14 milijonov. V prvem četrtletju 
je bil v primerjavi s prejšnjim letom sicer opazen upad vrednosti (15 %), vendar se je 
proizvodnja do konca leta ustalila. Bolj kot severnoameriške drţave se z upadom srečujejo 
juţnoameriške. Brazilija je zaradi visoke stopnje inflacije in obrestnih mer proizvodnjo v 
letu 2016 (2,2 milijona) zmanjšala za kar 12% v primerjavi s prejšnjim letom (2,5 
milijona).   
Manjši upad (2,5 %) sta doţiveli japonska in korejska industrija, kar je posledica 
upočasnjene prodaje na domačem trgu, dviga davka na dodano vrednost v letu 2014 in 
pešajočega izvoza iz ameriških in afriških trgov. V letu 2016 sta ti dve drţavi skupno 
proizvedli 11,7 milijona vozil. Po napovedih pa je na japonskem trgu do leta 2020 
pričakovana rast prodaje vozil (do 5 %) zaradi razvoja na področju električnih vozil. 
Skupno je bilo v letu 2016 proizvedenih 77,7 milijona osebnih vozil, 13 % več kot v letu 
2015 in 15 % več glede na leto 2014. V primerjavi z letom 2009 (47,77 milijona 
proizvedenih vozil) to pomeni kar 63-odstotno povišanje proizvodnih kapacitet. 
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Grafikon 16: Svetovna proizvodnja vozil (primerjava 2015–2016) 
 
Vir: ACEA (2017), lastni prikaz 
Tudi leto 2017 napoveduje avtomobilski industriji svetlo prihodnost, saj je ţe v prvem 
četrtletju na večini trgov opaziti pozitivne številke v primerjavi s prejšnjim letom. Širom 
sveta je bilo v prvem četrtletju leta 2017 proizvedenih 19,8 milijona osebnih avtomobilov, 
oz. 3,5 % več kot v istem obdobju lani. 
Proizvodnja avtomobilov v Evropi se je, v primerjavi z istim obdobjem leto prej, povečala 
za 4,9 %, kar skupno pomeni pribliţno 5 milijonov proizvedenih vozil v prvem četrtletju 
leta 2017. K višanju vrednosti je pripomogla predvsem oţivitev turške in ukrajinske 
industrije, ki sta v prejšnjem letu beleţili negativne vrednosti. 
Ameriška avtomobilska industrija v tem obdobju deluje dokaj umirjeno. V prvem četrtletju 
je zabeleţena 3-odstotna rast v proizvodnji, kar skupno pomeni 2,4 milijona proizvedenih 
vozil. Brazilija je v prvih štirih mesecih ustvarila negativne vrednosti (- 0.4 %) v primerjavi 
s prejšnjim letom, vendar napovedujejo vzpon proizvodnje na podlagi selitve novih 
proizvajalcev v te kraje. 
V ospredju med proizvajalci vozil svetovnega merila pa še vedno ostaja Kitajska, ki 
predstavlja 26 % celotne proizvodnje. V prvem četrtletju leta 2017 je vrednosti dvignila za 
2,2 %, zaradi masovne proizvodnje pa to predstavlja 5 milijonov vozil. Za primerjavo, 
proizvodnja vozil v EU se je povečala za 4,9 %, proizvedenih pa je bilo ravno toliko vozil 
kot na Kitajskem. Pozitivne vrednosti je moč zaznati tudi na Japonskem (+ 9 %), v Indiji 
(+ 9.6 %) in ostalih azijskih drţavah (za podrobnejšo razdelitev glej spodnjo tabelo). 
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Tabela 14: Proizvodnja vozil po drţavah (Prvo četrtletje 2016–2017) 
 
2017 (Prvo 
četrtletje) 
2016 (Prvo 
četrtletje) 
Razlika v % 
EVROPA 5.036.786 4.799.784 4,9 % 
EU 4.435.785 4.319.886 2,7 % 
RUSIJA 269.539 246.451 9,4 % 
TURČIJA 263.999 195.095 35,3 % 
UKRAJINA 1.396 521 167,9 % 
OSTALE EVR. 
DRŢAVE 
66.067 37.831 74,6 % 
SEVERNA 
AMERIKA 
3.693.409 3.504.528 5,4 % 
JUŢNA AMERIKA 
(le Brazilija) 
397.771 399.226 - 0,4 % 
AZIJSKE DRŢAVE 10.092.040 9.879.380 2,2 % 
KITAJSKA 5.081.183 5.195.084 2,2 % 
JAPONSKA 2.195.030 2.013.796 9 % 
JUŢNA KOREJA 1.009.222 986.463 2,3 % 
INDIJA 984.885 898.583 9,6 % 
TAJSKA 240.605 252.047 - 4,5 % 
INDONEZIJA 221.215 221.959 - 0,3 % 
OSTALE AZIJSKE 
DRŢAVE 
359.270 311.448 15,4 % 
BLIŢNJI 
VZHOD/AFRIKA 
471.740 437.055 7,9 % 
SKUPAJ 19.775.081 19.103.925 3,5 % 
Vir: ACEA (2017), lastni prikaz 
Čeprav statistika nakazuje na izboljšanje razmer, pa se bodo mogli proizvajalci vozil v 
prihodnosti vseeno spopadati s kompleksnimi trţnimi zahtevami. Do leta 2025 naj bi 
zahteve po zmanjševanju porabe goriva na evropskem in ameriškem trgu narasle do 
tolikšne mere, da bi lahko močno upadla prodaja večjih vozil. V povprečju bi morali 
proizvajalci motorje avtomobilov preoblikovati tako, da bi se potovanje ob normalnih 
pogojih s 3,78 litra (1 GAL-US) goriva podaljšalo v povprečju za 100 kilometrov. Sicer je 
to ob današnji stopnji razvoja dosegljivo, vendar v veliki meri odvisno od cen naftnih 
derivatov. V primeru, da se cene goriv spustijo niţje, bo to pospešilo prodajo večjih in 
močnejših avtomobilov, proizvajalci, ki so veliko vloţili v razvoj varčnih modelov, pa bodo 
v izgubi (Hirsh in Jullens, 2017). 
6.2 SLOVENSKI AVTOMOBILSKI TRG PO ZAKLJUČKU AKTUALNE KRIZE 
Po letu 2014 so se zadeve na področju prodaje novih vozil počasi stabilizirale. Določene 
drţave so gospodarsko rast ţe obnovile, kar se pozna tudi na prodaji. Sicer se še vedno 
ne moremo primerjati z ostalimi drţavami, ampak glede na majhnost Slovenije se pri nas 
proda veliko število vozil. Določeni članki ţe omenjajo, da je kriza, sodeč po prodaji novih 
vozil, mimo. Veliko zaslugo pri povečanju imajo predvsem športni terenci (SUV), ki so 
zadnje leta zelo moderni zaradi svoje drugačnosti. Znamke BMW, AUDI in MB so prav na 
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ta račun ţe nekaj časa v ospredju pri prodaji tovrstnih vozil. Poleg teh, ki sicer veljajo za 
avtomobile draţjega cenovnega razreda, pa se v Sloveniji še vedno proda največ vozil 
srednjega in niţjega razreda. 
Statistični podatki kaţejo, da se je prodaja ponovno vrnila na raven izpred leta 2009. V 
letu 2015 je bilo namreč prodanih 59.450 vozil, kar pomeni 12 % več kot leto poprej. 
Prevladujejo vozila z dizelskim agregatom, vse več pa v ospredje prihajajo tudi hibridna 
vozila16. Najbolje prodajana modela sta bila Renault Clio (4368 prodanih vozil) in 
Volkswagen Golf (2803 prodanih vozil). Pri presoji teh podatkov je sicer treba upoštevati 
deleţ začasno registriranih vozil, ki se kasneje izvozijo v tujino. Cene določenih vozil so pri 
nas manjše kot drugje, kar spodbudi preprodajo vozil v tujino. V prejšnjih poglavjih sem 
omenil, da začasne registracije kazijo statistiko, saj se registrirano vozilo zabeleţi, 
dejansko pa se izvozi v tujino. Na takšen način ni mogoče dobiti realne letne statistike 
temveč le okvirno. Od zgoraj omenjenega števila naj bi bila po ocenah v letu 2015 
enodnevno registrirana dobra tretjina vozil. Če poenostavimo, število novo prodanih vozil 
v Sloveniji je v tem letu znašalo zgolj 40.000, v prihodnosti pa naj bi po napovedih deleţ 
enodnevnih registracij pričel upadati, saj se vse bolj povečuje prodaja vozil fizičnim 
osebam. 
Tudi leto 2016 je bilo ugodno za prodajo novih vozil, v Evropi je bilo namreč prodanih 
14,6 milijona novih vozil, Slovenija pa se je na lestvici prodaje tudi povzpela višje. Iz 
grafikona je moč razbrati, da je bilo v tem letu registriranih 63.801 novih vozil, kar pomeni 
9-odstotno povečanje v primerjavi z letom poprej. Od tega je pribliţno polovica vozil 
kupljena s strani fizičnih oseb, ostalo pa predstavljajo pravne osebe. Največ vozil je bilo 
prodanih v prvi polovici leta, s koncem julija pa se je pričelo stanje umirjati. V maju je bilo 
tako registriranih 6335 novih osebnih vozil, junija pa se je število povečalo še za dobrih 
166. Zakaj je v teh mesecih nakup porastel, je mogoče zgolj sklepati. Nekateri trdijo, da bi 
bil mogoče bolj smiseln nakup v pričetku januarja oz. konec decembra, saj je takrat večja 
moţnost pridobitve popusta, drugi menijo, da so ti meseci za nakup vozila najmanj 
privlačni zaradi praznikov. Praksa je pokazala, da se ljudje januarja še ne odločajo za 
nakup vozil zaradi »suhe denarnice« po praznikih in raje počakajo do sredine marca, ko je 
menjava pnevmatik ţe mimo.  
Sicer pa je danes to teţko določiti, saj je trg prodaje novih vozil orientiran v ljudi, trgovci 
pa ob vsaki moţni situaciji ponujajo akcije, da dodatno privabijo potencialne kupce. Če 
pogledamo grafikon, je vidno, da je v januarju 2017 zabeleţenih skoraj toliko registracij 
kot marca 2017, kar potrjuje nepredvidljivost nakupov in ugodnost razmer. V primerjavi z 
januarjem 2016 to pomeni kar 12 % vozil več. Kljub praksi in »prazni denarnici« lahko 
rečemo, da se vseeno proda veliko vozil januarja zaradi popustov trgovcev. Ob tem sta na 
boljšem poloţaju kupec in trgovec. Kupec je pridobil dodatni popust, prodajalec pa je 
vozilo kljub popustu prodal in nekaj zasluţil. 
                                                          
16 Hibridno vozilo za pogon uporablja dizelski ali bencinski motor v kombinaciji z električnim. Sicer 
obstajajo tudi druge vrste virov pogona, ampak zgoraj omenjena kombinacija je najpogostejša. 
Eden izmed prvih proizvajalcev, ki so pričeli z uporabo tega pogona sta Toyota in Lexus. 
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Grafikon 17: Mesečne registracije vozil za leto 2016–2017 
 
Vir: ARDI INT (2017), lastni prikaz 
Količinsko se je v primerjavi s prejšnjimi leti povečal izvoz vozil ter uvoz v Slovenijo. Ţe v 
prejšnjem poglavju je omenjeno, da je za leto 2015 izvoz osebnih avtomobilov znašal 1,6 
milijarde evrov, uvoz pa 1,2 milijardi. Iz grafikona je razvidno, da se je stanje v letu 2016 
močno izboljšalo, saj kumulativni podatki nakazujejo na povišanje izvoza v tujino ter 
uvoza k nam. Ker razčlenjenih podatkov po razredih na statističnem uradu niso oblikovali, 
je prikazano stanje za celoto cestnih vozil17 in ne samo za osebna vozila. Pri tem je treba 
dodati, da je izvoz celotnega razreda cestnih vozil v letu 2015 znašal 3,3 milijarde evrov, 
uvoz pa 2,7 milijarde. V letu 2016 se je nato vrednost izvoza povzdignila na dobre 3,7 
milijarde evrov, uvoz pa je znašal nekaj več kot 3,2 milijardi (glej graf Izvoz in Uvoz 
cestnih vozil, Slovenija za leto 2015 in 2016). Takšno povišanje je mogoče beleţiti na 
račun ponovnega zagona evropskega avtomobilskega trga in obnovitve gospodarske rasti. 
V Evropi je bilo namreč v letu 2016 proizvedenih skoraj 17 milijonov vozil, kar nakazuje na 
vzpostavitev razmer izpred kriznih časov.  
Sicer naš trg predstavlja majhnega akterja, vendar se število izvoţenih vozil v EU drţave 
vseeno povišuje. Resda je Slovenija odvisna od izvoza, ampak na dolgi rok, če govorimo 
seveda o izvozu vozil, lahko nastane velika poslovna škoda. S tem je mišljeno predvsem 
zmanjšanje poprodajnih storitev in enkratne zasluţke trgovcev. To pomeni, da je vozilo 
izvoţeno v tujino in trgovec na njem ne more izvajati servisnih storitev, posledično pa to 
vodi v zmanjšanje dobička, ki bi ga sicer prodajalec lahko imel. 
                                                          
17 V razred cestnih vozil spada vsako motorno vozilo, ki vozi po kolesih in je namenjeno voţnji po 
cestah (tovorna vozila, osebni avtomobili, avtobusi, specialna vozila ...). 
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Napovedi na področju izvoza in uvoza avtomobilov so optimistične tudi za prihajajoča leta. 
Urad RS za makroekonomske analize in razvoj (UMAR) je v enem izmed svojih poročil o 
gospodarskih gibanjih za leto 2017 zapisal, da je v naslednjih dveh letih mogoče 
pričakovati izboljšanje izvozne učinkovitosti na področju tehnološko zahtevnejših 
proizvodov in predelovalne dejavnosti. Od prvo omenjenih naj bi v prihodnosti izstopal 
predvsem pospešen izvoz motornih vozil, katerega naj bi spodbudil pričetek izdelave in 
prodaja novih modelov avtomobilov. Poleg ostalih bo prav gotovo imela veliko vlogo tudi 
tovarna Revoz, ki se pripravlja na zagon proizvodnje novih modelov avtomobilov 
(Pomladanska napoved gospodarskih gibanj, 2017, str. 14). 
Grafikon 18: Gibanje uvoza in izvoza cestnih vozil v Sloveniji za leto 2015–2016 
 
Vir: SURS (2017), lastni prikaz 
Kljub časovnemu razponu se prodaja iz vidika avtomobilskih znamk ni spremenila prav 
veliko. V ospredju sta Volkswagen z modelom Golf in Renaultov Clio, na tretje mesto pa 
se je uvrstila Škoda, ki sicer spada pod VW Group. Omenjena avtomobila sta uvrščena v 
niţji oz. srednji razred, te oblike razreda pa so v Sloveniji najbolj prodajane. Prodajni 
deleţ VW je v letu 2016 znašal 15,4 % od celote, Renault pa je drugo mesto zavzel s 
pičlimi 13 %. Sledita jima Škoda z 9,25-odstotnim deleţem in Opel s 7 % (za podroben 
pregled glej tabelo Deleţ najbolje prodajanih vozil v 2016 glede na znamko, v prilogah). 
Zanimivo je to, da je bilo prav v tem letu iz strani VW pričakovati velik upad prodaje 
zaradi t. i. Dieselgate afere18 iz leta 2015, ki je v zadnjem vprašanju intervjuja še posebej 
poudarjena. G. Lalić pravi, da je avtomobilska industrija sistem, kjer sta vaţna le profit in 
                                                          
18 Naziv »Dieselgate« izvira iz dogodka v septembru leta 2015, ko je ameriška Agencija za varstvo 
okolja Volkswagen javno obtoţila, da je v svoja vozila nameščal opremo za goljufanje na emisijskih 
testih. Vozila naj bi tako v ozračje izpustila več plinov, kot je bilo sicer prikazano. Ta dogodek je 
načeloma vplival tudi na celotno avtomobilsko industrijo, saj so podjetja toliko bolj podvrţena 
nadzoru in zahtevam po zmanjševanju emisij. 
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rast. Obenem je tovrstna industrija tudi velik zaposlovalec in zelo pomembno jedro 
industrije v Evropi, zato si včasih privoščijo preveč. 
Ko je govora o emisijah pa je ponovno treba omeniti hibridna vozila. V preteklosti je bilo 
teh vozil zelo malo, danes pa se njihovo število na trgu vsak dan povečuje. Če za primer 
vzamemo leto 2016, ko je bilo registriranih 229 hibridnih vozil, je vidno, da se je v 
primerjavi z letom prej stanje izboljšalo za 40 %. Ta vozila so na trgu ţe od leta 2000, 
vendar je bilo o njih zelo malo govora in zanimanja za nakup. Prebivalcem predstavljata 
velik problem iskanje polnilnega prostora, ki je za zdaj samo v večjih mestih, in visoki 
stroški vzdrţevanja (denimo menjava baterije pri BMW i3 znaša dobrih 10.000 evrov). 
Sicer se polnjenje lahko opravi doma, vendar to traja in porabi ogromno energije, 
medtem ko so polnilne postaje za zdaj na določenih mestih še zastonj. Ta ukrep je uvedla 
drţava, da bi podprla nakup te oblike vozil in zmanjšala emisije v okolje, v prihodnosti pa 
bomo zagotovo priča še dodatnim novostim na tem področju. Ena izmed takih je recimo 
nakup električnih avtomobilov v letu 2016 (VW GOLF) s strani podjetja LPP v Ljubljani, ki 
bodo sluţili kot nadomestek avtobusnih povezav. Tudi g. Lalič meni (glej intervju v 
prilogah), da se razvoja v smeri uveljavitve električnih avtomobilov ne bo dalo več 
zaustaviti, saj se vse premika v tej smeri. Edini problem, ki za zdaj ostaja še nerešen, so 
polnilni prostori in visoke cene tovrstnih vozil. Večje kot je povpraševanje po teh vozilih, 
bolj jim upada cena. To bi morala spodbujati drţava, saj sta v teh časih javnosti cenovno 
dostopna zgolj modela Renault Zoe in Nissan Leaf. 
Gospodarska rast je po letu 2013 prinesla številne pozitivne posledice tudi na področju 
zaposlovanja. Število nezaposlenih je pričelo upadati, razmere za delodajalce postajajo 
vse bolj ugodne, s tem pa se povečuje njihova potreba po zaposlenih. V zadnjih nekaj 
letih sta največ delovnih mest odprli farmacevtska in avtomobilska industrija, narašča pa 
tudi turistična dejavnost. 
Povečanje obsega zaposlitev v avtomobilski industriji je mogoče beleţiti predvsem na 
račun odprtja manjših podjetij in povečanega obsega dela v proizvodnji vozil. Evropski 
avtomobilski trg se je pričel krepiti, vse več je vozil, zato veliko ljudi vidi priloţnost prav v 
tej branţi. Po podatkih statističnega urada naj bi Slovenija po letu 2013 na področju trga 
dela doţivela velik vzpon. Odprlo se je veliko avtomehaničnih delavnic (predvsem servisne 
mreţe), trgovin z vozili ter ostalih posrednih dejavnosti. Sicer pa je velik porast zaposlitev 
posledica Revozovega odprtja novih delovnih mest v minulem letu. V letu 2017 so po 
statističnih podatkih v okviru agencij zaposlili 233 oseb, nekaj pa jih je še na čakanju. 
Kljub izboljšanju razmer pa trga še vedno ni mogoče predvideti vnaprej. Če se 
osredotočimo na predvidevanja in napovedi, je stanje na področju zaposlitev boljše, z 
vidika stroge statistike pa je v zadnjih dveh letih zaposlenih manj oseb. Iz grafikona je 
razvidno, da je v letu 2014 št. zaposlenih v avtomobilski dejavnosti znašalo 111.359, leto 
kasneje je ta vrednost upadla za 0,03 %. V letu 2016 je bilo v tem sektorju v povprečju 
zaposlenih 111.120 oseb, kar je 202 osebi manj kot leto poprej in 239 oseb manj kot v 
letu 2014. Tudi deleţ neposredno zaposlenih v proizvodnji sestavnih delov in opreme za 
vozila je v zadnjih dveh letih upadel za dobrih 6 %.  
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To so zgolj majhne razlike, ki na dolgi rok niso pokazatelj realnega stanja, ampak 
predstavljajo le trenutne razmere. Je pa upad števila zaposlenih definitivno pogojen tudi z 
avtomatizacijo delovnih procesov in zunanjim izvajanjem del (outsourcingom). Hiter razvoj 
pomeni bolj avtomatizirane delovne procese (roboti, računalniki) in posledično manjšo 
potrebo po delovni sili. Tudi vse več ţe narejenih izdelkov v drugih podjetjih prispeva k 
zmanjšanju delovne sile v določenih podjetjih. Včasih je bila večina izdelkov narejenih od 
začetka do konca v eni tovarni, danes pa se več ali manj uvaţa polizdelke za dokončno 
izdelavo. 
Nenazadnje se veliko trgovin in podjetij zapre, določeni gredo v pokoj, vse to pa vpliva na 
statistične podatke. Na uradu sicer stanja za prihajajoča leta še niso analizirali, je pa iz 
baze delovno aktivnega prebivalstva19 po mesecih mogoče razbrati, da je v prvem 
četrtletju leta 2017 število zaposlenih na področju proizvodnje motornih vozil, prikolic in 
polprikolic (C29 po SKD) in trgovine, vzdrţevanja ter popravil motornih vozil (G po SKD) 
pričelo strmo naraščati. Iz tega je razvidno, da je najhujše mimo, in da se trg kljub 
nihanju določenih parametrov ponovno vzpostavlja, čeprav naj bi nas po napovedih 
finančnih analitikov naslednja kriza čakala izza ovinka. »Preprečiti je ne moremo, lahko le 
upamo, da bo avtomobilska industrija v tem času ustvarila dovolj rezerv na trgih,« je za 
intervju še dodal urednik revije AUTO BILD Slovenija. 
Grafikon 19: Število zaposlenih v avtomobilski dejavnosti (2014–2016) 
 
Vir: SURS (2017), lastni prikaz 
  
                                                          
19 Med delovno aktivno prebivalstvo štejemo vse osebe, ki so pred izvedbo statističnega 
raziskovanja opravile kakršnokoli delo v zameno za plačilo, dobiček ali druţinsko blaginjo. Štejejo 
se tudi tiste osebe, ki jih v tednu pred izvedbo ni bilo na delo, v poštev pridejo pa tudi začasni ali 
trajni preseţki (SURS, 2017, str.2) 
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7 PREVERITEV HIPOTEZ IN PRISPEVEK K STROKI 
7.1 PREVERITEV HIPOTEZ 
V uvodnem delu magistrske naloge so bile predstavljene štiri hipoteze. Obravnavano 
področje sem raziskoval s pomočjo statistične metode in metode vrednotenja ter analize 
virov. Poleg ostalih metod je pri preverjanju hipotez dodatno pripomogel intervju (metoda 
kompilacije) z osebami, ki poznajo področje obravnavane teme. Rezultati raziskovanja so 
privedli do oblikovanja zaključka in potrditve oz. zavrnitve hipotez, postavljenih v uvodu. 
Hipoteza 1: V času krize je bil največji problem avtomobilske industrije upad prodaje 
novih vozil ter sestavnih delov, velik problem pa povzroča tudi uvoz rabljenih avtomobilov. 
Zmanjšano povpraševanje po vozilih je še eden izmed pokazateljev, kako nepredvidljiv je 
lahko avtomobilski trg. Leta 2008 se je stanje pričelo zaostrovati, saj je gospodarska kriza 
vse bolj omejevala financiranje in vplivala na cene surovin, potrebnih v proizvodnji vozil in 
sestavnih delov. Takšne razmere so imele velik vpliv na proizvajalce in posledično na 
prodajo vozil. Evropski avtomobilski trg takšnega upada ni doţivel ţe od leta 1999, ko se 
je EU šele pričela širiti. Večji koncerni nemškega in francoskega porekla (VW, RENAULT, 
PSA) so v novembru 2008 v primerjavi z letom poprej zabeleţili tudi 20-odstotni upad 
prodaje novih vozil.  
Tudi v Sloveniji je bilo stanje podobno, prodanih je bilo v povprečju 15 % vozil manj glede 
na prejšnje leta, kar je razvidno tudi iz ponazoritve v predzadnjem poglavju. Drţave so 
zaradi slabih gospodarskih razmer kupovale manj, zmanjšal se je izvoz, proizvajalci pa so 
morali upočasniti proizvodnjo, sicer bi imeli preseţek vozil ter visoke stroške. Velik pritisk 
so med trgovci povzročili tudi stari modeli. Namreč, če vozila niso uspeli prodati, mu je z 
vsakim dnem bolj upadla cena zaradi starosti. To je trgovce »pahnilo« v boj za prodajo, ki 
pa so jo uspešno izpeljali le, če je bila cena dovolj ugodna. Kljub spustu pod ceno, pa se 
je še vedno prodalo razmeroma malo vozil zaradi varčevalnih ukrepov ljudi. Analiza je 
pokazala, da je povprečna starost vozil v Sloveniji nad 12 let in da se ljudje raje odločajo 
za nakup rabljenih vozil. V letu 2009 je trg rabljenih vozil znašal več kot tretjino prodaje 
novih vozil. Da so številke tako visoke ima veliko zaslug tudi Evropska unija, ki je 
omogočila prost pretok blaga in s tem pospešila uvoz tako novih kot rabljenih vozil. 
Načeloma je to za trgovce in posameznike prednost, ker lahko dobijo praktično novo 
vozilo ceneje v tuji drţavi, za proizvajalce vozil pa lahko pomeni manjši dobiček. Sicer pa 
na primeru Slovenije ne moremo dokončno presoditi, kaj je prav in kaj ne, saj imamo 
zgolj eno tovarno vozil. 
S podobnim problemom pa se ne srečujejo le trgovci in proizvajalci, temveč tudi podjetja, 
ki proizvajajo sestavne dele za vozila. Na račun upada povpraševanja po vozilih se 
zmanjša tudi proizvodnja sestavnih delov. Prihodki od prodaje podjetij, registriranih pod 
to dejavnostjo, so konec leta 2009 upadli za 22 % glede na prejšnje leto, kar nakazuje na 
manjši obseg naročil s strani proizvajalcev vozil. 
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Na podlagi rezultatov analize lahko prvo hipotezo potrdimo. Negativne vplive na 
prodajo in proizvodnjo vozil in sestavnih delov je bilo mogoče zaznati takoj po letu 2008. 
Proizvajalci sestavnih delov so načeloma krizo zelo hitro obšli, medtem ko je prodajo vozil 
mogoče označiti kot stabilno šele po letu 2015. Pokazatelj krepitve prodaje je tudi višji 
uvoz vozil, čeprav dokaj velik deleţ še vedno predstavljajo rabljeni avtomobili. 
Hipoteza 2: Veliko zaposlenih je v obdobju krize v tem sektorju izgubilo sluţbo, saj so se 
pričela masovna odpuščanja. 
Analiza je pokazala, da je celotni avtomobilski sektor v Sloveniji, če vključimo tudi 
dejavnosti pod klasifikacijo C29 (Proizvodnja motornih vozil, prikolic in polprikolic) in G 
(Trgovina, vzdrţevanje in popravila motornih vozil), leta 2008 zaposloval okrog 122.000 
ljudi. Proti koncu leta 2009 se je število zaposlenih zniţalo na 120.743 in upadalo še 
naprej. Leta 2010 je bilo zaposlenih zgolj 118.201 oseb, leto kasneje pa še 2,2 % manj 
(115.566). Manjše število zaposlenih je bilo moč beleţiti ob koncu leta 2012 (113.975 
oseb) in 2013 (110.602 zaposlenih). Prvi porast vrednosti je opazen šele ob koncu leta 
2014. Takrat je bilo v avtomobilski dejavnosti zaposlenih 111.359 oseb, kar pomeni 757 
zaposlenih več v primerjavi z letom poprej. Najbolj so ogroţeni zaposleni v proizvodnji 
sestavnih delov, saj je njihova zaposlitev odvisna od obsega dela, proizvajalec pa od 
števila naročil. Leta 2009 je bilo tako odpuščenih 1421 oseb zaposlenih za določen čas oz. 
preko agencije. 
Tako lahko trdimo, da so bila večja odpuščanja v avtomobilski industriji prisotna in drugo 
hipotezo potrdimo, je pa dobro omeniti tudi hiter vzpon dobaviteljske industrije. Po letu 
2009 se je pričel deleţ zaposlitev ponovno dvigovati, kar je posledica pravilno 
izoblikovanih ukrepov in večanja naročil, slovenska podjetja pa načeloma sodelujejo z 
velikimi koncerni vozil. Poenostavljeno rečeno, vsak porast naročil s strani proizvajalca se 
pri manjših dobaviteljih kaţe v večjem obsegu, to pa vodi k iskanju novih delavcev. 
Hipoteza 3: Podjetja med glavne protikrizne ukrepe uvrščajo manjše stroške dela. 
Čeprav se je slovenska avtomobilska industrija vedno zgledovala po ostalih razvitih 
drţavah, je vseeno podlegla slabim razmeram. Podjetja so se za ohranitev vrednosti in 
dobičkov na to odzvala z različnimi pristopi in poskusila ohraniti svoj poloţaj na trgu. 
Analiza podjetij Revoz in Cimos je pokazala, da je vodstvo v primeru takšnih razmer dobro 
pripravljeno. Oblikovane so smernice ravnanja, ki se jih drţijo, pomembnejša vprašanja pa 
so dodatno obravnavana še na sejah nadzornega sveta.  
Revoz je v letu 2008 do 2012 pričel bolj optimalno ravnati z zalogami materiala in uvedel 
pomoţne varčevalne ukrepe na področju ravnanja z odpadno pločevino in porabo 
električne energije. Poleg varčevalnih ukrepov je imela velik vpliv pri ohranjanju stabilnosti 
poslovanja posodobljena paleta vozil, katere namen je bil spodbujanje nakupov. Zaradi 
hudega upada prodaje se je vodstvo odločilo prodati TPV objekt, kar je privedlo do 
številnih prekvalifikacij in premestitev v proizvodnih obratih. Sicer do tega ni privedla 
samo prodaja, ampak je vzrok tudi v pomanjkanju strokovnih kadrov na določenih 
področjih. Tako so delavci z ustrezno izobrazbo in izkušnjami napredovali v višje poloţaje 
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ter pogosto opravljali delo na več področjih. Eden izmed bolj pogostih in seveda glavnih 
ukrepov za manjšanje števila zaposlenih v Revozu so bile spremembe na področju 
izmenskega dela. Izpad naročil s strani proizvajalcev vozil je zmanjšal proizvodnjo, zato so 
bile ukinitve tretje in druge izmene dokaj pogoste. Med bolj pomembne ukrepe sodi tudi 
ustanovitev več disciplinarne delovne skupine leta 2011 zaradi slabih razmer in dodatnih 
teţav na področju oskrbe z rezervnimi deli. 
Cimos je v tem obdobju poslovanje usmerjal v dobro stoječe panoge, vodilni pa so veliko 
sredstev namenili tudi za razvoj in tehnologijo. Skozi mreţo dobaviteljev so bili oblikovani 
tudi neposredni komunikacijski kanali za preprečevanje tveganj v oskrbovalni verigi in 
uvedena je bila alternativna logistika. Ta dva ukrepa sta bila predstavljena z namenom 
ohranjanja obstoječih strank. Poleg navedenih je bila proizvodnja prilagojena niţji 
električni tarifi, pričeli so z odpravo potrat in vpeljevali vitko organizacijo na vseh 
področjih. 
Tako v enem kot v drugem podjetju pa so poleg omenjenih sprememb pripomogle tudi 
spodbude s strani drţave in Evropske vlade (subvencioniranje nakupa novih vozil na 
določenih evropskih trgih). Cimos je bil recimo leta 2009 prejemnik kreditov z drţavnim 
jamstvom na podlagi Zakona o jamstveni shemi RS (ZShemRS), Revozu pa so največ 
doprinesle spodbude na tujih, izvoznih trgih. 
Na podlagi tretjega vprašanja v intervjuju lahko povzamemo, da podjetja za odziv na 
krizno situacijo potrebujejo več časa, med prve ukrepe pa uvrščajo porabo rezervnih mas 
in optimizacijo stroškov. Navedene so tudi ciljne investicije za višanje prodaje in usmeritev 
prodaje na še neizkoriščene trge. 
Izvedena analiza pa je vsekakor pokazala, da kljub prilagajanjem organizacij brez 
odpuščanj ni šlo. Število zaposlenih je zaradi zmanjšanja obsega naročil in posledično 
ukinitve delovnih izmen konstantno upadalo (s pogodbo za določen čas in agencijski 
delavci). Revoz je na koncu preučevanega obdobja (2012) zaposloval pribliţno 500 oseb 
manj kot na začetku (2008), Cimos pa 641. S številom zaposlenih je zaradi neposredne 
povezanosti in izplačil zasluţkov nihala tudi vsota stroškov dela. Čeprav vrednosti ne 
moremo popolnoma opredeliti zaradi sprememb na področju usklajevanja plač in 
dolgoročnih rezervacij, pa lahko trdimo, da so se glede na število zaposlenih povišali. 
Primerjava ukrepov kaţe na to, da se v druţbah najprej posluţujejo vodstvenih 
prilagoditev in sprememb na področju dela ter varčevalnih ukrepov, šele nato pričnejo s 
krčenjem zaposlenih. To je tudi razlog, da tretjo hipotezo zavrnemo. Do odpuščanj v 
našem primeru privede upad obsega naročil, s čimer sovpada preseţek delavcev, nikakor 
pa ni to alternativna metoda organizacij. Podjetja ustvarjajo dobiček tako, da njihovi 
stroški ne preseţejo prihodkov, in ker se v takšnih razmerah odpovedujejo nepotrebnim 
izdatkom, stroški zaposlenih pa predstavljajo velik deleţ, prej ali slej pride tudi do 
odpuščanj. 
Hipoteza 4: Gospodarska kriza je avtomobilski sektor ostalih evropskih drţav prizadela 
bolj kot slovenskega. 
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Zaradi stanja na ameriškem trgu je kmalu tudi v Evropi pričelo upadati povpraševanje, 
poskočile pa so tudi cene surovin. V primerjavi z ostalimi panogami je avtomobilska 
načeloma zelo majhna, učinek na širše gospodarstvo pa je zaradi močne povezave precej 
močan. Industrija vozil je pričela slabeti ţe v začetku leta 2008, največji upad proizvodnje 
pa je bil zabeleţen leta 2009 in 2010 (več kot dva milijona proizvedenih vozil manj). 
Zaradi večje prodaje manjših vozil je bil prizadet trg vozil višjega in srednjega cenovnega 
razreda. Izvoz avtomobilov je v letu 2009 upadel za 10 %, konkurenco pa so dodatno 
povečevali azijski proizvajalci. Razmere je zaostrila tudi odločitev evropske vlade o 
povišanju pristojbin za registracijo vozil. 
V Sloveniji je bilo stanje podobno, le da je bila kriza »uradno potrjena« v zadnjem 
četrtletju leta 2008, ko je gospodarska rast upadla ţe tretjič zapored. Najmočnejši vpliv je 
imela na panoge, kjer proizvajajo ciklično občutljive izdelke in tam, kjer je prodaja odvisna 
od mednarodne menjave. Avtomobilska industrija se je soočila s padcem proizvodnje in 
prodaje takoj za ostalimi drţavami. Analiza je pokazala, da je bilo najbolj kritično leto za 
prodajo vozil leto 2012 (48.669 prodanih vozil), strm upad vrednosti pa je viden ţe takoj 
po letu 2008. Iz omenjenega je mogoče sklepati, da je kriza trg ostalih evropskih drţav 
zajela nekoliko prej kot slovenskega, nikakor pa ni mogoče z gotovostjo trditi, da je 
določenega prizadela bolj. Slovenija je v primerjavi z večino evropskih drţav zelo majhna, 
zato jo vsak gospodarski problem občutno bolj prizadene. Gledano po velikosti je res, da 
so posledice krize v drţavah z močnejšim gospodarstvom praviloma večje, ni pa mogoče 
potrditi kakšnega obsega je škoda v primerjavi z ostalimi drţavami. To bi bilo mogoče 
oceniti zgolj na podlagi upoštevanja enakih pogojev (stopnja razvitosti, velikost, število 
zaposlenih, BDP …) za primerjane drţave. Izhajajoč iz tega se četrta hipoteza zgolj 
delno potrdi. Gospodarska kriza je avtomobilski sektor ostalih evropskih drţav bolj 
prizadela zaradi velikosti in obsega gospodarstva. Slovenska avtomobilska industrija je 
sicer manjša, vendar je kriza glede na velikost in proizvodne zmogljivosti vplivala na trg v 
skoraj enaki meri kot na ostale evropske drţave.  
7.2 PRISPEVEK K STROKI 
Magistrsko delo vsebuje podrobno analizo avtomobilskega sektorja v Evropi s poudarkom 
na Sloveniji. Njegov pomen je boljše razumevanje tega področja in prikaz problemov, s 
katerimi se je avtomobilska industrija srečevala v času svetovne gospodarske krize, in 
primerjava trgov. Delo je tako kot prva raziskava takšne vrste podalo izčrpen pregled 
stanja na avtomobilskem trgu, usmerjeno v obdobje po letu 2007. Podrobno je 
predstavljena prodaja vozil in proizvodnja sestavnih delov ter zaposlovanje v tej branţi. S 
poudarkom na podjetjih so v raziskavi prikazani tudi ukrepi na področju financ in 
proizvodnega programa ter so le-ti ustrezno interpretirani. Dodatno se delo osredotoča 
tudi na prodajo vozil po uvedbi luksuznega davka na podlagi ZUJF (2012), katerega 
učinek ja raziskava potrdila. 
Z analizo je bilo potrjeno, da je celoten avtomobilski trg v Evropi utrpel občutno 
zmanjšanje prodaje vozil. V Sloveniji je bilo na tem področju storjenih veliko napredkov, 
ni pa nujno, da so bili vsi efektivni in na primernem področju. Tako stroka kot drţava bi 
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morali bodisi s subvencijami ali dopolnitvami zakonodaje v večji meri spodbujati nakupe 
novih vozil, saj se le tako lahko zajezi upad prodaje. Na ta način bi se izboljšala kakovost 
voznega parka in prodaja električnih vozil, onesnaţevanje okolja bi se zmanjšalo, vrednost 
pobranih mejnih proračunskih prihodkov pa bi se povečala. Sicer je bilo o takšnih in 
podobnih spremembah ţe velikokrat govora, vendar se jih je le malo uvedlo. 
Takšne analize so v tem času tudi zelo aktualne, saj podajo odgovor na razna vprašanja, 
ne da bi bilo treba pregledati vrsto poročil in raziskati določena področja. Ob enem je 
dostop do baz z aktualnimi podatki tudi plačljiv in dovoljen le določenim osebam. Tako je 
bilo osebam, ki jim je to področje tuje, utemeljenih večino dilem o tem, ali je kriza res 
vplivala na prodajo vozil, ali je to le podpihovanje s strani medijev. V preteklosti je bilo 
namreč podanih veliko zavajajočih informacij glede stanja avtomobilske industrije in 
mednarodnih trgov. 
Rezultati raziskave, ugotovljena dejstva in interpretacija bodo prav tako pripomogli k 
ozaveščenosti javnosti in posameznih oseb, ki se s tem področjem ukvarjajo, oz. 
potrebujejo informacije in rezultate na enem mestu. Ta raziskava lahko tudi spodbudi 
podjetja in javnost, da krizne razmere prepoznajo še preden je prepozno in ukrepajo v 
pravi smeri, saj lahko napačen pristop vodi v propad organizacije. V enem izmed 
zaključnih vprašanj intervjuja so podani tudi nasveti, ki lahko pripomorejo k bolj racionalni 
odločitvi pri nakupu novega vozila. 
Prav tako ţelim, da delo ne ostane le na tem nivoju in se lahko uporabi kot izhodišče za 
nadaljnje raziskave v prihodnosti. Delo ima pomemben prispevek predvsem na področju 
upravljavske ekonomike v javnem sektorju ter analizi politik. Ker je imela kriza vpliv tudi 
na druge sektorje (zdravstvo, šolstvo ...), ţelim, da si delo preberejo tudi osebe zaposlene 
v drugih strokah, saj so v raziskavi podani konkretni podatki, ki se lahko uporabljajo na 
različnih področjih in niso vezani le na avtomobilski sektor. Pomemben prispevek projekta 
je tudi analiza protikriznih ukrepov dveh podjetij, na podlagi katerih lahko ostala podjetja 
primerjajo svoje ravnanje in dobijo ideje za bodoče poslovanje. 
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8 ZAKLJUČEK 
Svetovna gospodarska kriza je nedvomno bila eden izmed večjih izzivov, s katerim se je 
srečala avtomobilska industrija v Evropi. Ne samo da je upadla prodaja vozil, spremenili 
so se tudi drugi gospodarski, okoljski in socialni dejavniki, ki vplivajo na strateške 
odločitve proizvajalcev. Magistrsko delo poda pogled na stanje avtomobilske industrije v 
času gospodarske krize, osredotoča pa se tudi na dolgoročne probleme. Ţe pred krizo je 
evropska avtomobilska industrija potrebovala strukturne spremembe zaradi preseţnih 
zmogljivosti in spreminjajočega se povpraševanja, danes pa so razmere še toliko bolj 
negotove zaradi konkuriranja ostalih trgov. Je pa res, da teh dejavnikov ni mogoče 
postaviti ob bok teţavam, s katerimi se industrija srečuje danes. Omejen dostop do 
sredstev je proizvajalce namreč postavil v situacijo, ki se ji je teţje ogniti, poleg tega pa 
proizvajalcem vse večji izziv predstavlja tudi zaostrovanje zakonov na področju varovanja 
okolja. 
Namen magistrskega dela je bil skozi analizo predstaviti, ali se je stanje v času krize in po 
njej na tem področju kaj spremenilo, rezultate pa ustrezno interpretirati. Zaradi širokega 
obsega teme je objavljenih veliko različnih statističnih podatkov, ki pa niso vsi nujno 
najbolj točni. Veliko uvoznikov namreč »prireja« statistike po svoje, zato je slika realnega 
stanja zelo zamegljena. Tu je govora predvsem o enodnevnih registracijah vozil, na 
podlagi katerih je mogoče prikazati višje število prodanih vozil kot dejansko. Zakaj se je ta 
»fenomen« v Sloveniji uveljavil v tolikšni meri, je zelo teţko opredeliti, verjetno pa je 
vzrok kombinacija več dejavnikov. Sam menim, da gre tu res za prikazovanje boljših 
statistik principalom kot dejansko so, čeprav velik deleţ prispevajo tudi testna vozila. 
Večina potencialnih kupcev ţeli avtomobil pred nakupom preizkusiti (sploh v primeru 
nakupa draţjih vozil), kar pomeni, da mora prodajalec imeti začasno registriranih vrsto 
vozil za preizkusne voţnje. Takšna vozila so načeloma registrirana le za čas, dokler je 
prodaja modela še aktualna, kasneje pa se odjavijo in prodajo po malce niţji ceni, vendar 
še vedno s statusom novega vozila. Zaradi takšnih dejanj je zelo teţko opredeliti točno 
število prodanih vozil, saj ne obstaja enoten kazalnik prikaza, kljub temu pa primerjava 
med uradno statistiko proizvajalcev in ostalimi ni pokazala pretiranih odstopanj. 
V času izdelave magistrskega dela so se poleg ţe omenjenih pojavljale tudi številne druge 
dileme in teţave. Osrednja dilema, s katero sem se srečeval od začetka do konca pisanja 
dela je, kako čim podrobneje predstaviti podatke bralcu v dobri luči do proizvajalcev in 
trgovcev. Zgradba dela je namreč takšna, da so nujno potrebna poročila, ki se nanašajo 
na prodajne kapacitete posameznih podjetij in prikazujejo njihovo uspešnost, zato so bili 
uporabljeni zgolj javnosti dostopni podatki. Teţave so nastale z dostopom do podatkov in 
odzivnostjo določenih organov, proizvajalci in trgovci pa pri izvedbi raziskave določenih 
stvari niso ţeleli komentirati. Ena izmed tabu tem je bila prav gospodarska kriza in vpliv 
na prodajo znotraj raziskovanega podjetja. Glede na tabelo v prilogah menim, da je glavni 
razlog zadrţanosti upad prodaje vozil, in s tem povezane posledice, stanja pa zaradi ţe 
objavljenih informacij in ponovne vzpostavitve trga niso hoteli dodatno tolmačiti.  
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Intervju in rezultati analize so pokazali, da je kriza najbolj prizadela celotno avtomobilsko 
industrijo na zahodnih trgih, zaradi outsourcinga na področju dobave vgradnih delov pa se 
je razširila tudi drugam. Podjetja so se na razmere odzvala aktivno, vendar ukrepi zaradi 
vezanosti na investicije ponekod na ţalost niso bili pravočasni. Tako ni preţivel del 
manjših, od naročil odvisnih podjetij, v ostalih pa so v skrajnih razmerah pričeli s krčenjem 
proizvodnje. 
Problem se je odraţal v velikem številu nezaposlenih, povečevala pa se je potreba zgolj po 
visoko izobraţenih in strokovnih kadrih. Veliko graj je mogoče pripisati tudi drţavi, ki je za 
to branţo storila zelo malo. Raziskava je pokazala, da so bili ukrepi oblikovani zgolj s 
strani Ministrstva za finance (MF) in deloma tudi Ministrstva za gospodarski razvoj in 
tehnologijo. Slednje je sprejelo le manjše prilagoditve na področju dostopa do finančnih 
virov, MF pa je dopolnilo zakonodajo. Slovenski trg je premajhen, da bi drţava z 
omenjenimi ukrepi ponovno vzpostavila boljše razmere, vendar bi lahko vseeno storila 
več. Zasebna podjetja v takšnih razmerah ne morejo preţiveti sama na globalnem trgu in 
potrebujejo pomoč drţave. To bi lahko dosegli s podaljšanimi bančnimi posojili in 
prenosom bančnih terjatev v lastniške deleţe. Popolnoma razumljivo je, da druţbe v 
takšnih situacijah potrebujejo denarno pomoč in ni nujno, da vedno predstavljajo groţnjo 
prihodkom drţave.  
Tudi subvencije, denarna sredstva, na podlagi katerih je »odvisna« prihodnost električnih 
avtomobilov, bi morale biti bolj dostopne (tako za nakup vozil, kot razvoj). Glede na to, da 
se razmere na področju varovanja okolja stalno zaostrujejo, je le še vprašanje časa, kdaj 
bodo ekološka vozila izpodrinila proizvodnjo ostalih. S tem se višajo tudi investicije v 
razvoj in tehnologijo, in če podjetja v prihodnosti ne bodo zmogla slediti standardom, 
bodo izostala za konkurenco, to pa ponovno pomeni manjši obseg naročil in seveda dela. 
Govoreč o konkurenci pa je treba omeniti azijske drţave, kjer je stopnja proizvodnje v 
avtomobilski industriji po letu 2008 narasla več kot 200 %. Posebej zanimiva je zaradi 
neizkoriščenosti trga in poceni delovne sile postala Kitajska. Večina evropskih 
proizvajalcev je ţe pričela usmerjati proizvodnjo na ta trg, da bi okrepila prodajne rezerve. 
Glede na vse predstavljene ugotovitve, lahko trdimo, da se je v Sloveniji kriza dotaknila 
praktično vseh podjetij. Kako so v teh primerih ravnali, pa je odvisno od vodstva, 
posameznikov in seveda drţave. Sicer je bilo na dveh druţbah prikazano ravnanje in 
posledice, vendar je vzorec premajhen, da bi lahko iz tega sklenili, da so vsa podjetja 
občutila identične spremembe in enako ukrepala. Za podrobne rezultate bi morali 
raziskavo razširiti na celotno dejavnost na drţavni in mednarodni ravni. Izveden intervju je 
sicer podal širši pogled na celotno industrijo, vendar so razmere na trgu še vedno stvar 
statistike, le-ta pa je pokazala negativne rezultate na trgu takoj po letu 2008. 
V prid tej industriji niso bile niti dodatne spremembe zakonodaje. S tem je mišljena 
predvsem sprememba Zakona o davku na motorna vozila, o katerem je bilo ob uvedbi kar 
precej govora in polemik z vidika utaj, vendar se je na koncu izkazalo ravno obratno. 
Davek je v veliki meri odvisen od izpustov toplogrednih plinov v okolje, zato proizvajalci, 
ki sledijo naloţenim okoljskim standardom, v tem ne vidijo ravno velikega problema. 
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Mogoče so se malce podraţili športni avtomobili z visoko prostornino motorja, vendar 
zaradi manjšega deleţa v prodaji to ne predstavlja posebne groţnje. Iz tega lahko 
sklenemo, da je davek vplival na prodajo vozil, vendar zaradi razvoja v »zeleni smeri« ni 
povzročil večjih posledic. Vozilom so sicer narasle cene, trgovci so imeli nekoliko niţje 
dobičke, vendar se je trg hitro prilagodil. Omenjeno potrjuje tudi raziskava, iz katere je 
vidno, da je bilo konec leta 2012 najmanj prodanih vozil (48.669), ţe leto kasneje pa so 
se vrednosti pričele krepiti. Je pa zanimivo, da so leta 2016 v Sekciji za osebna motorna 
vozila predlagali ukinitev tega davka. Na vprašanje, kaj je razlog temu, na ţalost od njih 
nisem dobil odgovora, je pa po pričevanju medijev mogoče sklepati, da je odprava 
povezana s projektom »Zelena proračunska reforma«, ki se osredotoča na nadzor 
škodljivih emisij in ekonomično rabo energentov. 
Izkušnje hitro rastočih drţav kaţejo, da je za uspešnost potrebno stalno prilagajanje in 
sledenje spremembam na globalnem trgu. Treba je izboljševati produktivnost, nadzorovati 
standarde in skrbeti za svoje imetje ter zaposlene. Z magistrskim delom ugotavljam, da 
drţava avtomobilski industriji namenja premalo pozornosti, in da podjetja iščejo rešitve na 
tujih trgih. Določene institucije sicer razmere na trgu spremljajo zelo podrobno, vendar se 
osredotočajo predvsem na druge sektorje. Kot je na evropski ravni oblikovanih precej 
ustanov, ki se ukvarjajo z analizami trga vozil in ponujajo oporo podjetjem, bi morala tudi 
Slovenija storiti več v tej smeri, saj bo le tako ohranjala stabilne gospodarske razmere. 
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PRILOGE 
Priloga 1: Deleţ registracij novih vozil v EU po proizvajalcih 
Registracije novih vozil v EU 
po proizvajalcu 
  
November 
Delež v % 
 
Vrednosti Vrednosti 
Razlika 
v % 
'08 '07 '08 '07 08/07 
VSE ZNAMKE     932.537 1.256.159 -25,8 
VW Group 22,9 20,5 213.196 258.101 -17,4 
VOLKSWAGEN 12,0 10,9 112.259 137.227 -18,2 
AUDI 5,4 4,0 50.664 50.614 +0,1 
SEAT 2,4 2,3 22.045 29.210 -24,5 
SKODA 3,0 3,3 28.068 40.837 -31,3 
Others (1) 0,0 0,0 160 213 -24,9 
PSA Group 12,3 12,5 114.374 156.566 -26,9 
PEUGEOT 6,4 6,6 59.303 83.344 -28,8 
CITROEN 5,9 5,8 55.071 73.222 -24,8 
FORD Group 10,3 9,5 96.053 119.399 -19,6 
FORD 8,7 7,8 81.266 98.288 -17,3 
VOLVO 1,6 1,7 14.787 21.111 -30,0 
GM Group 8,2 9,7 76.383 122.158 -37,5 
OPEL/VAUXHALL 6,6 7,9 62.005 99.675 -37,8 
CHEVROLET 1,1 1,2 10.641 15.630 -31,9 
SAAB 0,4 0,5 3.536 6.480 -45,4 
GM (US) 0,0 0,0 201 373 -46,1 
RENAULT Group 9,6 9,1 89.202 114.046 -21,8 
RENAULT 8,0 7,7 74.524 96.485 -22,8 
DACIA 1,6 1,4 14.678 17.561 -16,4 
FIAT Group 8,1 7,9 75.871 99.596 -23,8 
FIAT 6,5 6,3 60.456 79.070 -23,5 
LANCIA 0,8 0,7 7.446 9.076 -18,0 
ALFA ROMEO 0,8 0,9 7.596 10.938 -30,6 
Others (2) 0,0 0,0 373 512 -27,1 
BMW Group 5,4 5,9 50.801 73.516 -30,9 
BMW 4,6 4,8 43.003 60.414 -28,8 
MINI 0,8 1,0 7.798 13.102 -40,5 
DAIMLER 5,8 5,7 53.826 71.285 -24,5 
MERCEDES 4,9 4,8 46.040 60.479 -23,9 
SMART 0,8 0,9 7.786 10.806 -27,9 
TOYOTA Group 4,7 5,2 43.541 65.682 -33,7 
TOYOTA  4,5 5,0 42.039 63.022 -33,3 
LEXUS 0,2 0,2 1.501 2.660 -43,6 
NISSAN 2,2 2,1 20.635 26.677 -22,6 
HYUNDAI 2,2 1,9 20.219 23.502 -14,0 
HONDA 1,6 1,8 14.467 22.030 -34,3 
SUZUKI 1,7 1,8 15.634 22.429 -30,3 
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MAZDA 1,5 1,5 13.892 18.635 -25,5 
KIA 1,7 1,8 15.689 22.510 -30,3 
MITSUBISHI 0,8 0,9 7.532 11.092 -32,1 
JAGUAR LAND ROVER 
Group 0,6 0,8 5.374 9.442 -43,1 
LAND ROVER 0,4 0,6 3.358 7.449 -54,9 
JAGUAR 0,2 0,2 2.016 1.993 +1,2 
CHRYSLER 0,4 0,7 3.946 8.710 -54,7 
OTHER** 0,2 0,9 1.902 10.783 -82,4 
Vir: ACEA, 2008 
Priloga 2: Deleţ najbolje prodajanih vozil v 2016 glede na znamko 
Št. Znamka Skupaj Delež v % 
1 VOLKSWAGEN 9807 15,37 
2 RENAULT 8306 13,02 
3 ŠKODA 5900 9,25 
4 OPEL 4636 7,27 
5 HYUNDAI 3343 5,24 
6 FORD 3333 5,22 
7 PEUGEOT 3083 4,83 
8 DACIA 2931 4,59 
9 CITROEN 2620 4,11 
10 FIAT 2485 3,89 
11 KIA 2339 3,67 
12 BMW 2239 3,51 
13 NISSAN 2178 3,41 
14 SEAT 2097 3,29 
15 AUDI 1810 2,84 
16 TOYOTA 1695 2,66 
17 SUZUKI 1121 1,76 
18 MAZDA 1107 1,74 
19 
MERCEDES 
BENZ 1103 1,73 
20 JEEP 278 0,44 
Vir: ARDI INT (2017) in lasten 
Priloga 3: Intervju 
1. Ali je po Vašem mnenju svetovna gospodarska kriza (2008) vplivala na 
prodajo novih vozil v Evropi, in katere trge je najbolj prizadela? 
Gospodarska kriza je vsekakor vplivala na prodajo novih vozil v Evropi. Gledano s 
statističnega vidika se je to še najbolje poznalo v prodaji novih vozil višjega razreda. 
Podjetja so pričela z varčevalnimi ukrepi in v mnogih primerih niso menjala sluţbenih vozil 
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ali pa so s tem počakala. Tudi visoko plačani posamezniki so z nakupi novih vozil višjega 
razreda počakali. Še najbolj očitno je kriza prizadela zahodne trge, to se ni kazalo le v 
prodaji vozil, temveč na celotni industriji in z avtomobilsko industrijo povezanimi podjetji – 
večina delov, ki jih avtomobilski proizvajalec vgradi v vozilo je tako ali tako 
»outsourcanih«. V Sloveniji imamo mnogo specializiranih podjetij, ki so v celoti odvisna od 
naročil avtomobilskih podjetij, npr. VW, Mercedes. Ravno taka specializirana in manjša 
podjetja, odvisna od majhnega števila naročnikov, niso preţivela.  
V tem času se je dodatno pospešil razvoj v skupne oz. deljene platforme, ki so vedno bolj 
prilagodljive, istočasno pa je končni strošek izdelave mnogo niţji (npr. MQB pri VW).  
2. Kako bi komentirali trditev, da je bila avtomobilska industrija največja 
ţrtev krize in kaj je bil po vašem mnenju povod za razvoj krize v tej branţi? 
Med največje povode za razvoj krize do tako katastrofalne mere, kot smo ji bili priča, je 
vsekakor počasno prilagajanje avtomobilske industrije na spremembe. To ni slučajno – 
industrija ima v bodoče modele, razvojne linije, tovarne in ljudi investirane milijarde 
evrov, zato so zelo rigidni pri spremembah. Ne vem, če je največja ţrtev krize, vsekakor 
pa je res, da je od avtomobilske industrije odvisno veliko število delovnih mest in tudi 
plačanih davkov. S tega vidika ima avtomobilska industrija zelo veliko moč tudi na politični 
ravni. Povod za razvoj krize v tej branţi je seveda manjša kupna moč in s tem povezani 
predvideni primanjkljaji, na podlagi katerih so osnovane investicije. Tudi strah 
investitorjev je tisti, ki je prispeval svoje. 
3. Kakšnih ukrepov menite, da se posluţujejo proizvajalci vozil ob pričetku 
slabšanja razmer na trgu? 
Kot ţe omenjeno, je avtomobilska industrija močno vezana na investicije, zato traja dlje 
časa, da se odzovejo na krizne situacije. Med protikriznimi ukrepi so rezervne mase, ki pa 
nikoli niso dovolj, sicer pa so ukrepi enaki kot drugod – optimizacija stroškov in ciljne 
investicije za višanje prodaje.  
Sicer pa je videti, da je avtomobilska industrija ubrala še eno pot, in sicer se za zdaj 
naslanja še posebej na neizkoriščene trge, kot so npr. Kitajska, del Afrike in Indija, in se 
tam ţeli uveljaviti, kolikor je mogoče. Ideja je, da večajo prodajo tam, kjer še je to moţno 
in s tem ustvarijo prodajno rezervo. V zahodnih trgih so glavni igralci bolj ali manj stalni, 
tukaj prostora za kakšne posebne eksperimente več ni; še posebej Kitajska je zato 
zanimiva, na račun katere večina avtomobilskih proizvajalcev prikazuje rast v prodaji 
novih vozil.   
4. Po napovedih analitikov je »kriza« mimo. Kaj je po vašem mnenju 
bistvenega pomena za preprečitev ponovnega udara? 
Ne verjamem, da obstaja kakšen poseben način za preprečevanje krize, trg je namreč 
cikličen, temu pa sledi tudi avto industrija. Kot rečeno pa je »kriza« glede na statistiko res 
končana, a če gre verjeti finančnim analitikom, nas naslednja čaka izza ovinka. Če bo 
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industrija v tem času ustvarila dovolj rezerv na trgih, pa ne bo tako hudo, kot je bilo v 
prejšnji. 
 
5. Kako bi označili slovenski avtomobilski trg? 
Slovenski avtomobilski trg je v primerjavi s tujimi počasnejši, manj odziven, v odvisniškem 
odnosu, uvoznikom manjka kakovosti na mnogih področjih. Ker je slovenski trg toliko 
manjši od ostalih v Evropi, prihajajo k nam vozila z velikim zamikom, v nekaterih primerih 
tudi po več mesecev v primerjavi z Nemčijo ali Avstrijo. Uvozniki velikokrat ne znajo 
prevzeti odgovornosti za napake tovarne in se zato naslanjajo na odzive iz tujine. V 
odvisniškem odnosu je slovenski trg tudi zato, ker imamo ogromno majhnih in srednje 
velikih specializiranih podjetij, ki so odvisna od enega ali dveh naročnikov. Ker je prodaja 
vozil manjša, je tudi trg veliko manjši in s tega vidika tujim ne more biti in nikoli ne bo 
konkurenčen. 
6. Kaj menite o električnih avtomobilih? Mislite, da v prihodnosti lahko 
izkoreninijo vozila na goriva? 
Vsekakor. Električni avtomobili in s tem povezana tehnologija so v zadnjem obdobju 
pridobili na veljavi in zagonu, tako da se premika v to smer verjetno več ne bo dalo 
zaustaviti. Problematično še vedno ostaja število polnilnic, čas polnjenja, tudi teţa oz. 
velikost baterij in cena le-teh. Večje kot je povpraševanje, bolj cena zanje upada, čemur 
smo tudi priča v zadnjih petih letih. Še največ k temu prispevajo podjetniki, npr. taksisti, 
car-sharing modeli, prevozniki. Pa tudi drţava s subvencijami, ki je pri nas v primerjavi z 
nekaterimi tujimi drţavami v EU precej spodbudna.   
Za javnost splošno dostopna vozila ima za zdaj npr. Renault z modeli kot je Zoé, torej v 
obliki nakupa vozila in hkratnega najema baterij, a je skupna cena še kljub temu 
previsoka, da bi prišlo do masovnih nakupov teh vozil. V roku petih let bo cena za 
električni model na enakem nivoju kot za bencinski, če upoštevamo prihranek z gorivom 
in popravili, takrat bo tudi prišlo tudi do veliko večjih premikov na tem področju.  
O finančni smotrnosti sicer ţe poročajo nekateri uvozniki električnih vozil, konkretno 
modela Nissan Leaf, a so preračuni prihrankov oz. stroškov zelo odvisni od tega, kdo je za 
kalkulatorjem. 
  
91 
 
7. Kaj bi svetovali ljudem ob nakupu novega vozila? 
Avtomobil nikoli ne sme biti breme, zato vedno izberemo avtomobil, ki si ga lahko 
privoščimo. Po nakupu je vedno pametno imeti 10 % vrednosti vozila na strani, za 
nepričakovana večja popravila. Priporočal bi še, da smo pri nakupu vedno racionalni in 
razmišljamo smiselno. Če ţivimo v Ljubljani ali Mariboru in se iz mesta zapeljemo redko, ni 
smiselno kupovati velikega SUV-ja z močnim motorjem; vedno izberemo avtomobil, kot ga 
potrebujemo. In kot zadnje, izberemo avtomobil, ki nam je všeč tudi znotraj, saj smo 
večino časa v avtomobilu in ne zunaj njega. 
8. Bi na koncu ţeleli še kaj dodati v povezavi s tem področjem? 
Avtomobilska industrija je zelo krut in kompleksen sistem, branţa, kjer ni milosti. Kot pri 
vsaki industriji, sta tudi tukaj najbolj vaţna profit in rast. To je tudi industrija optimizacije. 
Vsak del vozila je optimiziran na mero, ki jo potrebuje povprečen uporabnik. Prijaznosti do 
uporabnika, razen v nekih predvidenih okvirih, s katerim zadovoljijo potrebe strank, zato 
ni pričakovati. So pa istočasno velik zaposlovalec in zelo pomembno jedro industrije v 
Evropi – zato imajo moč in si lahko včasih privoščijo več kot druge industrije, kot npr. 
dizelski škandal. Koliko pa je v resnici takih prikritih škandalov, ţal ne vemo. 
 
